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Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -Öösterreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 





Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet, 


Annahme: Durch dio Verlagehandlung, sowie 
die Annoneen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Ruchhandlung von IE. W, Silomen.  Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen 1. s. w. 
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geschätzt — wird man sich auch für die nächste 


Zukunft das Rhedereigewerbe nicht gerade rosig 
ausmalen dürfen. Bemerkenswerth ist indessen, 
dass man in letzter Zeit in Grossbritannien mit 
dem Kontrahiren von Neubauten zurückhaltender 
geworden ist, während in Deutschland sich eine 
recht: lebhafte Unternehmungslust zeig‘, die unseren 
einheimischen Schiffswerften reichliche, und wie zu 
hoffen steht, auch lohnende Beschäftigung verschafft 
hat. Dass das Rhedereigeseltäft in Deutschland auf 
einer sichereren Basis steht, wie in Grossbritannien, 
da die Dampferfahrt unter ‚deutscher Flagge sich 
mit verschwindend kleinen Ausnahmen im Geleise 
fester Linien vollzieht, ist an dieser Stelle des 
öfteren hervorgehoben worden. Es dürften sich 
demnach, auch bei dem Zuwachs, dem die deutsche 
Handelsflotte durch die zahlreichen, in Auftrag ge- 
| 


Auf dem Ausguck. 


Das Jahr 1895 hat für die Schifffahrt eben so 
viele schmerzliche Enttäuschungen gebracht, als es 
bei der in seinem Verlaufe unverhältnissmässig 
häufig und stark fluktuirenden allgemeinen Ge- 
schäftslage, trügerische Hoffnungen auf eine Hebung 
des Frachtenmarktes wachgerufen hat. Es ist zwar 
nicht zu verkennen, dass durch Handel und Wandel 
im Grossen und Ganzen ein belebender Zug geht, 
wenn auch die vielen politischen Zwischenfälle, an 
denen das verflossene Jahr so reich gewesen, je- 
weilig bedenkliche Rückschläge auf commerziellem 
Gebiete zur Folge hatten. Von dem Aufschwunge 
aber, zu dem der Handel ansetzt, hat der Frachten- 
markt bis jetzt wenig oder gar nichts profitirt. Wohl 
hat hie und da eine plötzlich aufgetauchte Nachfrage 
nach Schiffsräunte für einen oder den anderen 
Ladungsartikel ein schwaches Auffluthen des niedrigen 
Frachtenniveaus verursacht, aber solche Bewegungen 
sind jeweilig von kurzer Dauer und rein lokaler 
Bedeutung gewesen, sodass sie ohne jedweden Ein- 
druck auf die allgemeine Lage des Frachtenmarktes 
geblieben sind. Die Steigerung des Verkehrs hat 
die noch immer wachsende Production im Schiff- 
bau bisher nicht einzuholen vermocht und ange- 
sichts der Thatsache, dass im Laufe des nun zur 
Rüste gegangenen Jahres der Tonnengehalt der Welt 
wieder einen gewaltigen Zuwachs erfahren hat — In Bezug auf das Anwachsen der Schiffsgrösse 
für Grossbritannien allein wird er auf 700000 T. | bezeichnet das Jahr 1895 wieder eine bemerkens- 





gebenen Neubauten entgegensieht, die Chancen für 
die deutsche Rhederei, im Vergleich zu den aus- 
ländischen Mitbewerbern, deren Schiffsräumte in 
der überwiegenden Menge auf die sogenannte wilde 
Fahrt angewiesen ist, immerhin noch günstiger ge- 
stalten, denn die Kosten der Ueberproduction tragen 
erfahrungsgemäss zum grössten Theile die ‘Tramps. 

Die wirthschaftliche Lage der Schifffahrt haben 
wir an anderer Stelle, wie immer in Veranlassung 
des ‚Jahreswechsels, einer eingehenden Betrachtung 
unterzogen, sodass wir bier von einem weiteren 
Eingehen auf diesen Punkt absehen. 


werthe Stufe. Die White Star Linie hat im Laufe 
des letzten Sommers einen Frachtdampfer in Dienst 
gestellt, der über 13 000 Tons Schwergut zu tragen 
vermag und eine Wasserverdrängung von reichlich 
20.000 Tons besitzt. 

Die deutsche Rhederei hat auch in dieser Hin- 
sicht mit den britischen Wettbewerbern Schritt ge- 
halten. Für die Hamburg-Amerika-Linie ist z. Zt. 
ein Dampfer in Bau, der in Grösse nicht hinter 
dem erwihnten Dampfer der White-Star-Linie zurück- 
bleibt. 
tragen, seine grösste Breite auf Spanten 62° und 
Tiefe von Seite Oberdeck zur Oberkante 
Kiel 41°, der Rauminhalt wird rund 14000 Tons 
betragen, etwa 1000 Tons mehr als der des eng- 
Yon allen Neu- 
bauten aber, die im Laufe des verflossenen Jahres 


Die Länge dieses Kolosses wird 560° be- 


die bis 


lischen Dampfers „Campania”, 


seitens deutscher Rhedereien contrahirt sind. nehmen 
die vom Norddeutschen Lloyd Schichau in 
Danzig und dem Vulean in Stettin in Auftrag ge- 
gebenen Schnelldampfer das grösste Interesse in 
Anspruch. Bestimmtes ist zwar über die Einzel- 
heiten der Baupläne für diese Schifre noch nicht 
in die Oeffentlichkeit gelangt, sicher ist aber, dass 
in ihren Dimensionen die englischen Schiffe 
„Campania® und „Lucania® um ein Bedeutendes 
überragen werden. Vermuthlich sollen auch 
an Geschwindigkeit diese beiden Cracks überflügeln. 
Die deutsche Handelsflotte darf sieh mithin in 
Bezug auf technische Vollendung ihrer Fahrzeuge 
getrost mit 


bej 


sie 


sie 


meerbeherrschenden Britannien 
messen, zunmml das deutsche Schiffsregister num auch 
das grösste Segelschiff Welt, «len der 
Schiffswerft Tecklenborg in Geestemünde erbauten, 
der bekannten Segelschiffs-Rhederei F. Laeisz in 
Hamburg gehörigen Fünfmaster „Potoesi“, verzeichnet. 


dem 


der von 


Aus dem Gebiete der Seegesetzgebung ist die 
in jüngster Zeit seitens der Regierung in Angriff 
genommene Revision der Sernkmns- Ordnung zu 
verzeichnen. Nach den eingehenden Erörterungen, 
welche über diesen Gegenstand in den nautischen, 
Serschiffer-, Steuermanns- und Maschinisten-Vereinen 
schon seit Jahren gepflogen worden sind, hat nun 
für Serschifffahrt 
sich im Laufe der letzten Monate 
Die 
opportun sei, an diesem Cesetze. das sich so ausser- 
ordentlich 
nautischen Publikum wetheilt. 


auch die technische Kommussion 
‘ler Ange- 
Meinungen, 


rit 


legenheit beschäftigt. ub 


s 


gut bewährt hat, zu rühren, sind im 


Richtig ist, dass die 
von den meisten in Frage kommenden Interessenten- 
gruppen 
veordneter 


gestollten 
Natur 


Abänderungsvorschläge unter- 


sind und die innere Struectur, 


sowie die Grundlage, auf der die alte Seemanns- 
ordnung anfgebaut ist, kaum berühren, une somit 
ist der Auffassung. dass eine Revision des (Gesetzes 
nicht erscheinen kann, 


wünsehenswertl eine ge- 


wird man aber auch den Einwand nicht von der 
Hand weisen dürfen, dass ein Gesetz. welches vor- 
Interessen einer 
Berufsklasse berührt, wie dies bei der Seemanns- 


zugsweise die  wirthschaftlichen 
ordnung der Fall, nach fast fünfundzwanzigjährigem 
Bestehen auch dann einer Durchsichtung unterzogen 
werden sollte, wenn sieh sehreiende Missstünde aus 
Das Er- 
werbsleben im Allgemeinen und insbesondere die 


seiner Handhabung nicht ergeben haben. 


Schiftfahrtsverhältnisse haben in dieser Zeitspanne 
eine soleh gewaltige Umwälzung erfahren, dass es 
nicht Wunder nelımen darf, wenn bei einer Revision 
des Gesetzes sich Manches als nicht mehr zeitge- 
miüss herausstellen wird, das im ruhigen Gange des 
alltäglichen Lebens stillschweigend als ein unver- 
Uebel hingenommen und 
vielleicht aus langer Gewöhnung nicht einmal mehr 
als ein Uebslstand empfunden wird. 


meidliches worden jst 


Der langgehegte Wunseh der seemännischen 
Bevölkerung auf Lostrennung des Seemannsstandes 
von der allzemeinen Alters- und Invaliditätsver- 
sicherung und die Gründung einer Wittwen- und 
Waisenkasse unter der Regie der Seeberufsgenossen- 
schaft ist zwar in diesem Jahre seiner Erfüllung 
nicht wesentlich näher gerückt, indessen hat man 
in seemännischen Kreisen die Hoffnung nicht auf- 
vereben, dass dringenden Berlürfniss an 
nmassgebender Stelle schliesslich doch noch Rechnung 
getragen wird. Diese Hoffnung ist belebt 
worden, als im verflossenen Sommer auf eine dies- 


diesem 
neu 


bezügliche Eingabe des Verbandes deutscher Ser- 
schiffer-Vereine von dem Herrn Reichskanzler die 
Zusicherung nochmaliger Erwäzung der Angelegen- 
heit gegeben worden ist. 

Das grosse Ereigniss, das dem Jahre 1595 eine 
besondere Bedeutung im der maritimen Geschichte 
Deutschlanes verleiht, ist die feierliche Eröffnung 
des Nord-Ostsee-Kanals, 


welche um die Mitte des 


Jahres vollzogen worden ist, Ganz abgesehen von 
seiner strategischen und wirtlisehaftlichen Bedeutung 
verdient Werk Merkstein 
Inzenieurkunst gepriesen zu werden. 


dies als eın 


Ver- 


mit 


Die 


anschlagungen und Vorberechnungen waren 


einer solchen Genauigkeit anfgestellt, dass weder 
an Geld noch an Zeit auch nur das Kleinste zu- 


regeben werden müsste. Das ist ein Erfolg, der 
in der Geschichte des Kanalbaues einzig dasteht. 
Manchester-Kanal kann sich 


kein gleichartiges Unternehmen rühmen, dass es in 


Vom Suez- bis zum 


seiner Ausführung so wenige Enttäuschungen be- 
reitet hat, wie das deutsche Werk. 

Ist der Rückblick auf das zur Rüste gegangene 
Jahr auch vom wirthschaftlichen Gesichtspunkte kein 
besonders erfreulicher, so weilt die Erinnerung 
doch gerne bei dem grossartigen teclmischen Aus- 


bau. den unsere Schifffahrt genommen. Nicht nur 


ss? Berechtigung nicht abzusprechen. Andererseit } im Schifffsmaterial kann sich die deutsche Handels- 


deutscher‘ 


x 


pie. —... = BE 


flotte mit den ersten ausländischen Seefahrtsnationen 
messen. auch die Hülfsmittel der Schifffahrt stehen 
in jeder Hinsicht auf der Höhe der Zeit. Möge 
die wirthschaftliche Lage sich bald derartig ge- 
stalten, dass für das emsige Streben den deutschen 
Schifffahrtskreisen der Seren nicht ausbleibe, 


Mit dem Ende des dahingegangenen Jahres ist 
an der Elbe-Miindung ein bedeutendes Wasserban- 
werk 


Seehafen. Die Arbeiten sind bereits so 


havener 


~~ “weit gefördert, dass kleinere Schiffe voraussichtlich 


das neue Hafenbassin schon in diesem Winter be- 
nutzen können, während die tiefergehenden Fahr- 
zeugt Schnelldampfer — der 
Hamburg-Amerika Linie in kommenden Frühjahr 
ibren Einzug halten werden, nachdem durch wei- 
tere, mit Eintritt der Jahreszeit wieder 
aufzunehmende Baggerung das Hafengebiet dureh- 
wee auf die erforderliche Tiefe gebracht sein wird. 
Mit «der Eröffnung Hafens Imt Hamburg 
einen Weg eingeschlagen, den zu betreten es sich 
eine Rivalin 


insbesondere die 


milderen 


dieses 


_-lange gesträubt, aus Furcht, selbst 
gressziehen zu müssen, die unter Umständen die 
commerzielle Bedeutung ihrer Schöpferin in em- 
pfindlicher Weise würde beeinträchtigen können. 
Um derlei lokale Rücksichten kümmert sich nun 
aber einmal die fortschreitende Technik des Schiff- 
banes nieht. Die Grösse der Fahrzeuge wuchs und 
mit dieser der Tiefgang, sodass bei längerem Zö- 
gern sich den veränderten Verhältnissen anzupassen 
man Gefahr gelaufen hätte, die tiefzehenden Schnell- 
dampfer und modernen Frachtbite von der Elbe 
zu vertreiben. Zur rechten Zeit hat man sich da- 
her entschlossen, den Bau eines den modernen Be- 
diirinissen entsprechenden Hafens an der Elbe- 
mündung in Angriff zu nehmen. Die Vollendung 
des Baues, zu dem die Summe von 7 Millionen 
Mark bewilligt wurde, hat allerdings längere Zeit 
in Anspruch genommen, als vorausgesehen war. 
Man hatte anfünglich eine Bauzeit von 3 ‚Jahren 
angenommen, nunmehr ist dieselbe aber über fünf 
Jahre hinausgegangen. Die Verzögerung lag jedoch 
in Zwischenfällen, die nieht im Voraus zu berech- 
nen waren. Der mit zunehmender Tiefe in hohem 
Grade wachsende Wasserzudrang machte eine Aen- 
derung des Arbeitsplanes nothwendig, insbesondere 
musste von der Erbauung der Hafenmauer binnen- 
deichs im Trocknen, wie dies in Aussicht genommen 
war, abgesehen werden. Der vielen unerwarteten 
Hindernisse ist man inzwischen Herr geworden, 
sodass das grossartige Werk nunmehr seiner Voll- 
endung nahe ist. 

Für den neuen Hafen ist eine Tiefe von 8 m 
unter mittel Niedrigwasser vorgesehen und seine 
Gesammtfläche beläuft sich auf 60000 qm. Das 


pe a a _ 


seiner Vollendung nähergerückt. der _Cux- 
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umliegende Terrain bietet genügende Gelegenheit, 
den neuen Hafen nach Bedürfniss mit den Jahren 
zu erweitern. Der Hafeneingang ist auf 100 m 
Breite bemessen. An beiden Seiten des Hafens 
sind Hafenköpfe in einer Länge von 120 m ange- 
bracht, Die jährlichen Unterhaltungskosten des 
Hafens, die vom Senat im Jahre 1890 auf hich- 
stens SO 000 Mark bemessen wurden, dürften allein 
von der Hamburg-Amerika Linie zu 
und Quaimiethe gedeckt 


durch die 


zahlenden Hafengelder 


werden. Die Eröffnung des Cuxhavener Seehafens 
wird voraussichtlich auch den Verkehr im Nord- 


Ostsee-Kanale bis zu einem gewissen Grade beein- 
tlussen zu vermögen. Die Aussicht, bei schwerem 
Wetter einen geschützten und leicht erreichbaren 
Hafen, 
Rhede zu finden, wird vermuthlich einen Beweg- 
grund mehr bilden, um die Schiffe zur Benutzung 
der neuen Wasserstrasse zu veranlassen. Im In- 
teresse der Schifffahrt dürfte es liegen, wenn die 
Herstellung eines Troekendoeks in Verbindung mit 
den neuen Hafenanlagen in Aussicht genommen 
würde. Der Platz ist hierfür vom Staate reservirt 
und warter auf den Unternehmer, der sich dieser 
verdienstlichen Aufgabe annehmen will. Bedenken 
dürfte nur die etwas hohe Bausunime — sie ist von 
den staatlichen Organen auf 3°, Mill. Mark geschätzt 
worden — erreren. Dass ein solehes Unternehmen 
neben den anderen Unkosten durehschnittlich tüg- 
lieh 400 Mark allein für Verzinsung einbringen 
soll, scheint uns etwas hoch, und es ist daher nicht 
zu verwundern, dass sich die Unternehmungslust 
Wenn 


gegenüber der früheren ziemlich schutzlosen 


mit diesem Projekte noch wenig beschäftigt. 
man für ein solches Dock auch auf die Havaristen, 
welche von der Elbe einlaufen, rechnen diirfte, so 
entzingen ihm doch sicher all die regelmässigen 
Dockungen, der mit Ladung nach Hamburg be- 
stimmten Dampfer, die gerade um der häufigen 
Wiederkehr dieser Arbeiten willen, die Hauptquelle 
der Einnahmen derartiger Unternehmen bilden. 





Zur Lage der Schifffahrt. 


Wie in den Vorjahren, so fühlen wir uns auch 
diesmal veranlasst, der Schifffahrt, unserer Nähr- 
mutter, einige Worte zu weihen beim Uebergange 
aus dem alten in das neue Jahr, Ein kurzer Rück- 
blick auf die jüngste Vergangenheit mit einem 
Ausblick auf die Zukunft sei hier gestattet. 

Wir beginnen mit dem finanziellen Theil und 
müssen zu unserem Bedauern leider wieder be- 
richten, dass das finanzielle Resultat des vergangenen 
Jahres den Erwartungen wenig entsprochen hat. 
Ein wirklich gutes Resultat ist nur in der Chinesischen 
Küstenfahrt erzielt infolge des Chinesisch-Japanischen 
Krieges; also durch abnorme Verhältnisse bedingt 


In dem iibrigen Theile der Welt, also in dem Be- 
reiche der ganzen westlichen Kultur, ist das finan- 
zielle Ergebniss ein sehr dürftiges gewesen. Ohne 
uns der Uebertreibung schuldig machen zu wollen, 
möchten wir glauben, dass der Gesammtverdienst 
der Seeschifffahrt nicht die gleichzeitige Entwerthung 
der Schiffe deckt. Die Einzelresultate mögen dabei, 
wie in der Regel, auch sehr weit von einander 
abweichend sein. 

Es wird jetzt vielfach behauptet, dass wir schon 
in oder doch wenigstens am Vorabend eines neuen 
wirtbschaftlichen Aufschwunges stehen, wovon auch 
die Schifffahrt berufen sein müsste, endlich ihren, 
so lange schon vergeblich erhofften Gewinn zu be- 
kommen. Es gährt, es dehnt und rührt sich aller- 
orten, und Mancher glaubt bereits den Einfluss des 
anbrechenden Morgenrothes der Einheimsung reich- 
licher Dividenden wahrzunehmen. Alles rüstet sich 
oder steht bereits gerüstet, um einen möglichst 
grossen Antheil des erwarteten Segens zu erhalten. 
Die in unseren früheren Artikeln angedeuteten 
Verhältnisse sind in eonerete Formen getreten. Die 
Actiengesellschaften sind bereits oder werden neu 
reconstruirt, sanirt oder fundirt. Ihre kleinen Dampf- 
schiffe sind schon oder werden noch abgestossen 
und an deren Stelle neue grosse und noch grössere 
Schiffe von möglichster technischer Vollkommenheit 
erbaut. Die kleinen Schiffe werden von anderen 
Rhedereien zu niedrigen Preisen aufgenommen in 
der Hoffnung, durch ein kleines Anlagekapital noch 
eine Rentabilität auch hiermit zu erzielen. Hoffen 
wir, dass die Erwartungen beider Kategorien nicht 
getäuscht werden. 

Von älteren Dampfern, welche wegen ihrer 
technischen Unvollkommenheit nicht rentabel zu 
machen sind, ist im letzten Jahre ein erheblich 
grösserer Prozentsatz zum Abbruch gekommen, als 
in den Vorjahren, doch erreichen diese zusammen 
mit den durch Verlust abgegangenen Schiffen bei 
Weitem nicht die Transporttihigkeit der vielen neu 
erbauten grossen Dampter, so dass eine Ueberfülle 
von Räumten bestehen bleibt. 

Die Coneurrenz. bis zu einem sewissen Grade 
ein Segen für das Ganze, führt mit ihren extremen 
Consequenzen in Fällen zum Ruin 
“Aller, ‘ode zeitigt in der weiteren Entwickelung 
entweder die Verstaatlichung oder die Trusts, Ringe, 
Syndicate und wie die schönen Errungenschaften 
der neueren wirthschaftlichen Entwickelung sonst 


den meisten 


heissen. Für die Seeschifffahrt hat man den Aus- 
druck „pool* dafür gefunden, welehe für einige 
Hauptrouten durch Zusammenschluss aller an dieser 
Fahrt betheiligten Gesellschaften bereits ins Leben 
getreten sind. Vorläufig bieten diese pools den 
Interressenten hessere Aussiehten, und sind die dies- 
jührigen Resultate einiger Gesellschaften 
günstig dadurch beeinflusst. Ob 


bereits 


dieselben sich 


werden aufrecht erhalten lassen, kann nur die 
Zukunft lehren, 

Die Segelschifffahrt hat ihre Hoffnung auf 
Besserung so ziemlich zu Grabe getragen, so dass 
der Bau neuer Segelschiffe fast gänzlich ruht, Trotz 
der Mühe mancher Corrrespondentrheder will sich 
kein Rhedereieonsortium 
lassen. 


mehr zusammenbringen 
Die Verluste an Vermögen, welche die 
Segelschifffahrt in den letzten Jahren den Rhedern 
gebracht, scheinen auch die grösseren Optimisten 
zum Nachdenken gebracht zu haben. Durch Ver- 
luste und Verkauf schmilzt der Bestand der deutschen 
Seglerflotte rasch zusammen, weshalb die Frage der 
technischen Ausbildung der angehenden Seeleute 
eine immer brennendere wird. 


Wenden wir uns von dem traurigen finanziellen 
Theil ab und der Technik zu, so finden wir Resultate 
viel erfreulicherer Art. In dem Wasserbau steht 
obenan die Vollendung und Eröffnung des Nord- 
Ostsee-, jetzt Kaiser Wilhelm-Kanals, welcher die 
deutschen Meere verbindet und einen Weg bietet, 
ohne die gefährlichen dänischen Gewässer passiren 
zu müssen. 

Der Verkehr Kanal bleibt bislang 
hinter den Erwartungen grosser Kreise zurück, 
anscheinend wegen zu hoher Kunal-Gebühren. Wir 
haben jedoch das Vertrauen zu der Reichsregierung, 
dass sie nach reichlicher Erfahrung hierin später 
das Richtige treffen wird. Die Kinderjahre des 
Kanals können vorläufig noch nicht als entscheidend 
gelten. Die wirthschaftliche Bedeutung des Kanals 
mag auch erst in zweiter Linie maassgebend sein. 
Für uns kommt die straterische Bedeutung des 
Kanals in erster Linie in Frage, als unberechen- 
barer Werth für Sicherheit der Nation, Ein 
Werth, welcher unsere Kriegsflotte nahezu verdoppelt 
und unter Umständen ausschlaggebend für das Sein 
oder Nichtsein der Nation werden kann. 


auf dem 


die 


Im Schiffsbau schreitet die Technik unentwegt 
vorwärts, wenn auch nicht in jedem Jahre grund- 
stürzende Ideen zur Reife gelangen. Sind auch 
vorwiegend oeconomische Gesichtspunkte das Motiv 
des Fortschrittes, so wird dem Gefühl der 
Sicherheit und Wohnlichkeit in ungleich höherem 
früherer Zeit, 
Vergleiche zwischen den modernen Dampfschiffen 


doch 


Grate Rechnung getragen als in 


‘und den alten hölzernen Segelschiffen in Bezug 


auf Sicherheit zu veröffentlichen, ist die Seeberufs- 
genossenschaft die zuständige Behörde, welche unsere 
Behauptungen wohl mit Zablenmaterial zu belegen 
in der Lage sein dürfte. 


Es sei zugegeben, dass nicht alle Rheder voll_ 
von Humanität sind und manche nur den momen- 
tanen Erfolg erstreben. Es darf indessen wohl be- 
hauptet werden, dass mit dem Wachsen der Gesell- 
schaften auch die grösseren Gesichtspunkte mehr 


in den Vordergrund treten. Gehen auch nicht alle 
Bestrebungen zum Wohle der Seeleute von der 
Rhederei aus, so fällt doch sehr oft das Wohl und 
Wehe der grossen Rhedereien mit dem Ruf und 
der Sicherheit ihrer Schiffe zusammen, und sind 
dieselben aus dem Triebe der Selbsterhaltung ge- 
zwungen. auch in möglichst weitgehender Form für 
das Wohl ihrer Schiffsbesatzungen zu sorgen. Sie 
thun dieses zum Theil ohne weiteren Druck von 
anderer Seite, z. B. in No. 49 
Zeitschrift des letzten Jahrganges berichteten, von 
dem Sanatorium der Hamburg-Siidamerikanischen 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft vor Santos. Wo die 
Fürsorge der Rhederei für die Seeleute nicht ge- 


wie wir unserer 


niigend erscheint, ist und wird dureh die öffentliche 
Meinung die Regierung und gesetzgebenden Ge- 
walten unterrichtet und durch Gesetze weitergehende 
Bürgschaften für das Wohl der Seeleute geschaffen. 
der Schiffe 


Die Vervollkommmung dureh die 


Technik. sowie die technische Verbesserung der 
Sehifffahrtswege durch Beleuchtung, Betonnung. 
Bagzerung, Kanalisirung ete. ete, wie auch das 


Rettungswesen an den Küsten, das Lootsenwesen 


u. a. m. sind erst durch Kapital-Assoziation oder 
durch Corporationen, seien sie privater oder stant- 
licher Natur, ermöglicht, und haben, wie bereits 
erwähnt. in der Sehifffahrt einen ungleich grösseren 
Grad von Sicherheit des Lebens der Seeleute zur 
Folge gehabt, als Einzelne je zu leisten vermocht 
hätten. 
wir auch die Eröffnung des Kaiser Wilhelm-Kanals 
Mancher 
Leben eingebüsst auf den Reisen von der Nordsee 


Von diesem Gesichtspunkte aus begrüssen 


mit Fremden. brave Seemann fiat sein 


Der Kanal wird 
Menschenleben für 


nach der Ostsee und umgekehrt. 
die Verluste an Reisen 


auf ein nie geahntes Minimum reduziren, und dieser 


diese 


Gewinn ist nicht zu unterschitzen. 

Für die kleinon Küstenfahrer unter Segel dürfte 
der Kanal schwerlich eine schöne Zukunft in Aus- 
sicht stellen, vielmehr dürften Dampf- und Sehlepp- 
schifffahrt der grossen Gesellschaften einen erbeb- 
lichen Theil derjenigen Güter an sich ziehen, welche 
bislang den kleinen Seglern verblieben waren. 
Daher ist wohl kaum Aussicht vorhanden, dass dic 
Küstenschifffahrf in der bisherigen Weise und Um- 
fang erhalten bleiben wird, im Gegentheil wird sich 
auch hier wahrscheinlich der Niedergang der Segel- 
schifffahrt verstärken. 

Für die seemännische Kiistenbevélkerung sind 
die Aussichten demnach in Hinsicht der Frachtlahrt 


nicht günstig. Soweit dieselben an Land keinen 
Erwerbszweig finden, möchte sich em stärkerer 


Uebergang zur Hochseefischerei empfehlen. Wir 
würden nun nicht so sehr die Dampffischerei befür- 
worten, wenn sich dieselbe auch zuerst lucrativer 
zu gestalten scheint, weil diese, allem Anschein 


nach, sagen wir milde ausgedrückt, nicht von ewiger |, 


Mini. . 


ee) ——— eer — 


Dauer sein wird. Wir möchten die Heringssfischerei 
für diese Zwecke vorziehen, welche nach mensch- 
lichem Ermessen eine dauernde und lohnende Be- 
schiiftigung für weite Kreise der Küstenbevölkerung 
Beide Formen 
nieht für Einzelfischer, sondern auch hier ist Kapital- 
Verbindung nothwendig. Der Fang frischer Fische 


bringen wird. der Fischerei sind 


den beiden Grossbetrichen 


für die Einzelfischer erhalten lassen. 


wird sich wohl neben 


Als Resumé des Ganzen nehmen wir daher 


die voränderte Form der Rhederei als ein nicht 
mehr zu umgehendes und wezzudispntirendes Faktum 
hin. Bedauern wir die finanziellen Ergebnisse, 


welehe unter den früheren Versältnissen unzweifel- 
haft bessere waren, und ziehen daraus den Schluss. 
dass die Rhederei keine Kapitalanlage für kleine 
Rentner mehr ist. auch gerecht 
wirthischaftlich 
Schwächsten der Seeleute sehr viel besser hierdurch 


Seien wir aber 


und erkennen an, dass es für die 


reworden ist. 





Der Stand der Frachten in den letzten 
drei Jahren. 


Das Jahr 1805 bat in Bezur auf die Höhe der Frachten 
N rebracht. Es 


ge rier den Vorjahren eine Besserung nicht 2 





beeann mit teilen Aussichten und diese linken sich im Laule 
der Zeit bethitigt, sodass ian heute sagen muss, dass es mt 
zu den schlechtesten gehört, welche die Rhederei durchgemacht. 
Die ausgehenden wie die Heimfrachten hatten durchweg einen 
erbärmlich niedrigen Stand, wie sieh aus dem nachstehenden Ver- 
gleich mit früheren Jahren, den wir der Glasgow Mail ont- 
relaven, ergiebt. Im Geschäft mit dem fernen Osten und dem 
Mittelmeer ist der Markt auf eine früher nie dagewesene nied- 
Es genügt zu erwäimen, dass für Cardiff 
nich Genua 6,0d., Malta 5... 
10 454, notirt wird, um die elende Lage dieser Frachten zu 
Jahren bint 


Ansfrachten eofallen lassen, in der Voraussetzung, sich an den 


rige Stufe gesunken, 
Odessa 5, die indischen Häfen 


kennzeichnen. In den letzten ınan sieh enieddriar 


besseren Rückfrachten wieder etwas erholen zu können, am 
nun stehen sie beide glich tief. Tu den Häfen der Vereinigten 
Staaten haben in diesem Jahre wie in den beiden vorhergehenden 
beispicllos niedrige Notirungen geberrscht: 21. und 3,. per 
Quarter von den Atlantikhiifen nach dem Vereinigten König- 





reich. Saa Francisco hat mit 27-0d., Portland (O.) mit 31,3. 
seine Durchsehmittshébe erreicht. Ein nicht minder tranriges 
Bild bietet der Osten. Bombay 15 Kurrache:s 13. 64, Cal- 
eutta 20... die Reishafen 22 04. So niedrig Aaliese heutigen 


Yruelten auch scheinen mögen, Iaben ste dach im Laufe des 


Jahres zeitweilig noch tiefer gestanden, und es ist thatstichlich 
Ladung von nach Burmpa zu ¥ 


onhay per Ton gebracht 


worden. Im Sehwareen Meer war die Lage ebenso traurig wie 
den Donaubüfen und 
kaum 


Dass bei einer solvben Lage des Marktes 


in Indien. Gd. von Odessa, 12 von 


‘Gd. von Sulina sind Frachten, die in der That mehr 
mozheh erscheinen, 
von einem Verdienste für die Schifffahrt nieht mehr die Rede 
sein kann, wird jeder Kenner der Verhältsisse einräumen 
Ihe Gesammtflotte der Welt ist 


forderungen des Transportes hinausgewachsen, und so lange 


mussen. weit wher die An- 
dieser Zustand anhält, kann von einer Besserung des Geschäftes 
Die Aussichten für das Jahr 1846 sind dahes 


wenig ermutligened, und die Rhederei dürfte noch nicht ani 


keine Rede sein. 
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Jahresbericht der Handelskammer 
Hamburg. 


zu 


Wir entuchmen dem Bericht die folgenden, anf die Schiff- 
fahrt bezüglichen Einzelkeiten, 


Khederei. Die Rhederei macht eine der merkwündigsten 
Entwirkelungen durch, welche sie je erlebt Obgleich 
Frachten sich im allgemeinen überaus niedrig halten und keine 
Besserung versprechen, herrscht doch lebhafte Bauthätigkeit. 


hat. 


Mehr und mehr kommt die Ueberzeagung zum Durchbruch, 
dass Schiffe grösster Dimensionen allcin noch vermögen, emen 
Gewinn zu erzielen, und wo immer der steigende Waaren- 
austausch einigermanssen gemigende Beschäftigung in Aussicht 
stellt, schreitet man zur Einstellung von Sebiffen, welche über 
die Grössen, die man vor wenigen Jahren noch anstaunte, er- 
heblich hinausgehen. Diese Eutwiekelung der Dinge, verbunden 
mit ungemein niedrigen Herstellungskösten und durch 
Fortsehritt der Technik verbilligtum Betrieb, führt zu 

rapiden Entwerthung des älteren Materials, welche alle bisher 


den 


einer 


geltenden Anschauungen über rationelle Amortisation ther deu 
Haufen wirft. Erfreulicher Weise haben unsere Hamburger 
Rbedersien im allgemeinen die Kraft und die Einsicht an den 
Tag gelegt, mit zeitgemasser Ergänzung ihres Flottenbestandes 
energisch vorzugehen und die grössten Dampfer und Sugel- 
schiffe in Fahrt zu stellen. Demzufulge sind unsere Werften, 
wie die meisten in Deutschland, mit Aufträgen so reichlich 
versorgt, dass manche Neubauten in England bestellt werden 
inussten, 

Zoll bei Einfuhr seewärts. 


Waaren Salz, Schiefer 
Eingang seewärts ein medrigerer Zoll festgesetzt, weil anerkannt 


lm Zolltarif ist für einge 
und einige grobe Steinwiuren} beim 
wurde, dass der im Üebrigen eingeführte hohe Zeil die auf den 
Bezug aus dem Auslande angewiesenen Seegegenden zu sehr 
belasten wiirde. 
dem Sinne der Bestimmung zuwider, auf die ans dem Freihafen 
oder durch denselben eingeführten Waaren nicht für anwend- 
bar erklärt; unsere Bemühungen, beim Zollanschluss die gegen- 


Die Erleichterung wurde, unseres Erachtens 





-) 


theilige Auffassung zur Geltung zu bringen, blieben erfolglos. 
Neuerdings ist die Bestimmung in einer uns schwer verständ- 
Ein mit Stein- 
warren der fraglichen Art beladenes Schiff hatte, weil die un- 
tere Einfahrt in den Zollhafen gesperrt war, die obere, auf 
kurze Strecke dureh den Freihafen führende Einfahrt benutzt, 
ein anderes Schiff hatte zufällig die Greuze des Freihafens 
Der 
Bundesratn hat entschieden, dass in beiden Fällen die Waaren 


lichen Weise noch weiter beschränkt wurden. 


überschritten und einige Stunden in demselben gelegen. 
nicht als wewärts eingeführt zu betrachten seen, Infolge 
dessen sind die Lootsen angewiesen worden, die Schiffe auf 
nothfalls 
ihnen vor Uebersehreitung der Freihafengrenze vor Auker zu 


diese Verfügung aufmerksam zu machen und mit 


geben. Fur den jebhaften Verkehr an jener Stelle wind dies 
sehr hinderlich, ja geflibriien sein, dow) bieter sich kein auderer 
AUSWEL. 

Im 
Januar wurde der Sehmelldanmpfer des Norddeutschen Lloyd 
„Elle” durch sträfliecbe Nachkissigheit der Fuhrung des eng- 


Staatliche Beaufsichtignog des Schiffbaues, 


lischen Dampfers „CUrathie" von diesem angerannt und zum 
Sinken gebracht, wobei die an Bord befindlichen Personen mit 
Tod fatelen. und Maun- 
schaften der „Eibe” gahen einen den Ceutschen Svemannsstacd 
trener Pflicht- 
Has wurde auch im 
Bedauerlicher Weise 


nahmen aber mehrere Abgeurdnete gerade aus diesem Unfalle 


wenigen Ausualimen ihren Führer 


ehrenden Beweis unerschütterlieher Ruhe und 
erfüllusg bis zum letzten Augenblicke. 
hervongeholen. 


Reichstaze  rühmend 


Veranlassung, die bekannten Bestrehungen für Einführung einer 


Staatsaufsicht über Sehiffshan und Ithederei zu befürworten 
und damit das Ansehen der deutschen Rhederei zu schädigen, 
die ein mäshtirer iebol unseres Handels ist, auf die Deutsch- 
land mit Recht stolz sein kann und die in der wanzen Wele 
in dem Kufe steht, von allen Rhedereien am wenigsten der 
Beaufsichtigung zu bedarfen, Dass das schnelle Sinken eines 
dea Annahme 


Lieter, dass in seiner Eiuriehtung oder Handhabung irgend 


Schiffes nach einer Collision kemen Anlass zu 
etwas versinmmt sel, beweisen die verhiältnissmässiz zahlreichen 
Unkille der Art bei Kriegssehiffen, die doch vielmehr darauf 
eingerichtet sein müssen, Collisionen widerstehen zu können, 
als Kauffahrteischiffe. Gewiss ist es ein erstrebenswerthes and 
wichtives Ziel, die Sicherheit der Schnfffabrt immer mehr zu 
Dieses Ziel wird aber von den Khedern und Schiffs- 


ist 


erhohen, 


bauern unablässiz verfolgt. Beueutendes darin erreicht 
worden, luimer weiteres wird erreicht werden, und die deutsche 
Schiffsbau-Industrie, deren theoretische und praktische Tuchtig- 
keit allgemein anerkannt ist, wird nicht zum wenigsten dazu 
beitragen, wenn nur wicht darch behördliche Reglementirung 
die private Thätigkeit gelähmt und durch erzwangene Ein- 
richtungen die Rentabilität der Schifffahrt beeinträchtigt wird. 
Es ist leicht, den Rhedern Geldgier vorzuwerfen und dadureh 
deu Beifall der grossen Menge zu gewinnen. Damit wird aber 
ihe Thatsache nicht 


nitzbrmyenden Betrieb überhaupt keine Rliederei geben würde, 


beseitivt, dass es ohne die Anssicht auf 


und die deutsche Rhedered ist bereits durch die gern getragenen 
Beiträge für die Versieberung ihrer Seeleute vor den konkur- 
Khedeneien helaster, Deutschland besuzt in 


rinermien fremden 


lei = Bertfsgenossenschaft em herverragend geeignetes und 





wie ames Oran, um die Tüchtiekeit der Seltffe zu beauf- 
jeher, zweeksmibeiige Sicherheitselnniohtungen vorzuschreiben 
wad sic Ihenbaehiee der Vorschriften norhfals zu erzwingen. 


Anmstelite des Germanschen Lloyd führen als ihre Beauftragte, 
tieben ihren Verttauensmängern, zahlreiche Besichtigungen aus; 
lie vorgefundenen, meist geringfügigen Mängel sind stets sofort 
abgestellt worden. Die deutsche Seewarte, die in dankenswerther 
Weise rege Fühlung mit den Rhedern und Kapitänen unter- 
hält, hat durch die Prüfungen der nautischen Instrumnente deren 
Deutschland sehr gehoben und gewährt der 
benutzte Möglichkeit 


Herstellung in 


Rhederei die mehr uud mehr der Vor- 


Ss 


wendung geprüfter und daher durchaus zuverlässiger Hülfs- 
So hegt in der That zu staat- 
lschem Eingreifen keine Veranlassung vor. 


mittel für sichere Navigirung. 


Germanischer Lloyd. Einer Aufforderung des Vereins 
Hamburger Rheder entsprechend, hat die hamburgische Rhederei 
Schiffe beim Germanischen Lloyd diassifieiren lassen, 
wont einem, namentlich in binnenlandischen Kreisen seit langer 


ihre 


Zeit lebhaft geäusserten Wunsche entsprochen worden ist. Wir 
haben früber, in Uebereinstimmuog mit den hiesigen Rhedern, 
die Angriffe auf das bislang von ihnen bevorzugte, angeblich 
französische Burenu Veritas zurückgewiesen, das in Wirklich- 
keit ein internationales Institut war — wie denn auch deutsche 
Rheder in seinem Vorstande sassen — und deutsche 
Abtheilung mit dem Sitze in Hamburg mit weitgehender Selhst- 
ständigkeit ausgestattet war. Wir hatten, da ein einheitliches 
Classifications-Institut für die ganze Welt sicht erreichbar sehien, 
In>titüts 


dessen 


die Unterstützung jenes  mternationalen durch die 
deutsche Rhederei für rielitig gehalten, weil dasselbe das beste 
Gegengewicht gegen die Uelermacht des Britischen Lloyd bet, 
Nachdem aber in der Centralleitunge des Barcau Veritas in 
Verkenpung der überwiegenden Bedeutang, welche die deutsche 
Rhederei infolge ihrer starken Zunahme, und seine deutschen 
Beamten infolge ihrer hervorragenden Tüchtigkeit für das 
Institut gewonnen hatten, V’ersonalveränderungen vorgenommen 
worden sind, die ihm in der That einen überwiegend fran- 
zusischen Charabter gaben und die deutschen Mitglieder zum 
Austritt aus dem Vorstande veranlassten, halten auch wir den 
Vebertritt der deutschen Rheder zun Germanischen Lloyd fii 
richtig, Zwar batten wir eine ecge Veremigung der beiden 
Institute, wie in Aussicht genommen war und den Interessen 
wünschenswertli 


beider am Förderlichsten erschien. für sehr 


gehalten, Da dies aber infolge des Vorgehens des Bareat 
Veritas, wenigstens einstweilen, ausgeschlossen scheint, glauben 
wir, dass der Germanische Lloyd, dessen Leitung seit der Reor- 
fauisation eine anerkannt zuverlässige ist, der über hervor- 
ragende Techniker verfügt, auch der bisherige Leiter et 
deutschen Abtheilung des Bureau Veritas ist zu ihm tbenge- 
treten) und dem der grosse Zuwachs an lei ihm classificirter 
Schiffen auch im internationalen Verkehr das wothive Ansehen 
geben wird, den Rhedern dieselben Vortheile bietet, wie es das 


Bureau Veritas bisher gethan hat. 


Schallsignale. Die britische Regterung hatte beschlassen, 
die von der Washingtoner Conferenz TS8l empfehlenen eom- 
Dem kr- 


suchen englischer Rlieder, ihren Iiergegen erholenen Protest 


plieirten Schallsignals obligatorisch vorzuschrriben. 


durch entsprechende Kundgebungen zu unterstützen, sind wir 
umn So bereitwilliger nachgekommen, als wir schon früher nach 
den uns vom Verein Hamburger Rheder und vom hiesigen 
Nautisches Verein 
und unsicheren Signale als die Sicherheit der Schifffahrt beein- 
hatten. Auf 


erklärten die 


erstätteten Gutachten dese complicirten 


träehtigend bezeichnet der Versammlung des 


Deutschen Nautischen Vereins Vertreter der 
Reichsregierung deren Übereinstimmung mit dieser Auffassung. 
Die britische Regierung hat denn auch ihren Beschluss nicht 


zur Ausführung gebracht, 
Verladung gefährlicher Gegenstände Eine andere 


für die Sicherheit der Schifffahrt 





Die Bürgerschaft hat 


die Verladung gefährlicher Gegenstände 


zu der thr vergelegetu beziiglichen Verorduung, deren gleich- 





lautende Einfuhrung iu den Bundes-Svestaaten beabsichtigt war, 
eimge Aenderangen beschlossen, die Erleichterungen für die 
Verladung von Pulver und für die Verladung von Säuren in 
kleiner Falırt 


wortet; Uber dieselben finden gegenwärtig Erörterungen unter 


bezwecken. Wis haben diese Antiäge befür- 


den Regierungen statt, 


Mit Erfolg sind wir dafür eingetreten, dass gewisse, einen 


wichtigen Ausfuhrartikel bildende Fenerwerkskirper, welche nach 
den angestellten Ermittelungen ungefährlich sind, von dem 
Verbot der Verladung im hiesigen Hafen ausgenommen würden, 
Wir 
haben aber darauf aufmerksam gemacht, dass in den Ver- 


dem sie als Sprengstoffe unterworfen worden waren. 


ladunesvorschriften zwischen bengalischen Streichhölzern, die 


init einen Reibzünder versehen sind, und anderen ähnlichen 
Präparaten, und ebenso zwischen Metalipatronen und anderen 


Patronen. zu unterscheiden sein möchte. 


Gesundheitscontrole. Nach Genehmigung durch die 
Bürgerschaft ist am 20, November für Hamburg die Verord- 
nung betreffend die gesundheitspolizeitiche Controle der See- 
schiffe, deren übereinstimmender Erlass seitens aller Bundes- 
Sie beruht anf 


und führr 


Sevstaaten beabsichtigt ist, eingeführt worden, 
den Beschlüssen der Dresdener Sanitätsconferenz 
neben der Beseitigung aller lästigen and überflüssigen Verkehrs- 
beschränkungen einen wirksamen Sehwtz geren Seucheneia- 
schleppung berbel, 
Erfreulicher Weise 


britische Colonien «len 


Argentinien und viele 


Dresdener Confereus 


haben sich 
Beschlüssen det 
angeschlossen.  Hoffentiich folgen die anderen überseeischen 
Staaten bald diesem Beispiele, Sofern sie sich hierzu nicht 
eutschliessen können, bietet das von den Vereinigten Staaten 
eingeführte Verfahren, nach dem die gesundheitspulizeilichen 
Untersuchungen im Abgingshafen, eventuell von Beauftragten 
des Bestimmungslandes, vorzunehmen sind, erhebliche Vortheile 


vor der Quarantine im Bestimmungshafen. 


dem 1. Juli ist die neue 
Schiffsvermessungs- Orinung eingeführt worden, welche sich, 
hinsichtlich der Kessel-, 


Maschinen- und Doppelbodenräume für die Ermittelung des 


Seliffsvermessung Mit 


namentlich auch Behandlang der 
Netto-Raumgebalts, vollständig dem britischen Verfahren an- 
schliesst, wie wir dies stets befürwortet haben. Da nach deu 
angestellten Ermittelungen das neue Verfahren im Durchschnitt 
‘men twin etwa TS plt. kleineren Raumpehalt ergiebt, wurden 
das Tonuengeld ued die Quaigebtihe entsprechend erhöht; ner 
für dee mit einem alten deutschen Messhriefe versehenen Schilfe 
Wir hätten 


lass in Kücksicht anf le Ungleichartigkeit Her 


kommen dio früheren Sätze meh zur Auwendune. 
wtinselt, 
Veränderung des Tonnengehatts bei den verscinedenen Schiffen, 
in Rücksicht auf «lv 


Lootsgeldes und der Quaivebliliren, anf die bevorstehende Ver- 


ver kurzen vingetretene Erhölting des 
änderung des. Luotsyeldes und anf die bedeutenden Ermässig- 
ungen der Autwerpener Hafenabgaben von einer Erhöhung der 
Srarlichen Gelnibren überhaupt Abstand gengminen worden 
wäre, Evenmell wäre es uns richtiger ersrhienun, die neuen 
Sätze allen Sehiffen gegenüber in Anwendung zu bringen und 
den dadurch benachtleiligten die Miglichkeit der Neuvermessung 
zu gewähren, fur die Sugelschiffe aber, welche von dem neuen 
Verfahren nur geringen Vortheil baben, eine geringere Erhöhung 
eintreten zu lassen, Die eingeführte Mchrkelastung der Sogel- 
schiffe ist vin nener Grund für den von der Bürgerschaft ge- 
stellten und den von uns befürwsrteten Antrag, das Tonnen- 
geld für die Kustenschifffahrt, in der die weniest leistungs- 
fültgen Sogelschiffe beseliiftigt Hälfte herabeu- 


seizon. = [les bezugliechen 


sind, anf die 
Senat hat ant 16, Dezember Finen 
Antrag au die Bürgerschaft gerichtet, an dessen Annahme wohl 


nicht zu zweifeln ist 


Küstenschifffahrt, Die Reichstars-Kommission für 
das Binnensvhifffabrts-Gesetz hatte eine Resolation beantragt, 
durch die der Reichskanzler aufgefordert wurde, der deutschen 
Küstenschifffahrt Konkurrenz der 
niederländischen, dünischen, schwedisehen und norwegischen 


Flagge 


een die erdrückende 
Der Verein Hamburger Rheder 
winer, dem Reichstage zugesteliten Denkschrift tach, 


dass die in deutschen lWäfen in Küstenscihnfffahrt mit Ladung 


Schutz zu schaffen. 


wies int 


angesommenen «dentschen Sehiffe sich in der Zeit von 1873.75 


rin - rr re 





his 1803 von 14181 Schiffen mit 385087 Reg.-Tonnen auf 
432838 Schiffe mit 2403 286 Reg.-Tonnen, die fremden dagegen 
nur von 1354 Schiffen mit 76417 Reg.-Tonnen auf 1402 Schiffe 
mit 231 283 Reg-Tonnen gehoben haben. Er wies ferner nach, 
dass die Betheiligung der deutschen Flagge an fremder Küsten- 
fahrt von 1678 Schiffen mit 1149509 Reg.-Tonnen, im Jahre 
1878 auf 6785 Schiffe mit 8300312 Reg.-Tonuen im Jahre 
Hieraus ergebe sich die Haltlosigkeit der 
Behauptung einer erdrückenden Konkurrenz der fremden Flaggen 


1803 gestiegen sel. 


in deutschen Küstenverkehr und die Grüsse der Gefahr für 
die deutsche Schifffahrt, wenn durch das Vorgehen Deutschlands 
die in verschiedenen Tändern vorbandenen Bestrebungen zur 
Ausschliessung der fremden Flaggen von ikrem Küstenverkehr 
gestärkt würden. Wie wenig Schutzmaassregeln der Schifffahrt 
helfen könnten, beweise das Beispiel Frankreichs, dessen Flotte 
sich, wenn man ] Dampfer-Tonne gleich 3 Segler-Tonnen rechne, 
von ISS] bis 1803 von 1474000 Tonnen auf 1902000 Tonnen 
gehoben habe, während die deutsche Flotte in diesem Zeitraum 
von 1613000 Tonnen auf 3084000 Tonnen gewachsen sei. 
Der Reichstag nahm jedoch die Resolution ohne vin Wort der 
Erörterung an, ein newer bedauerlicher Beweis der genngen 
Beachtung, welche die deutsche Rhederei in der Vertretung des 
deutschen Volkes findet. 
die Frage zu äussern, haben wir ausgeführt, dass die nicht 


Auf spätere Aufforderung, uns über 


ganz unbedeutende Betheiligung der Holländer an der deutschen 
Küstenfahrt hauptsichlich darauf zurückzuführen sei, dass sie 
vielfach neuere Fahrzeuge haben, die durch grössere Tragfähig- 
keit bei geringerem Tiefgang und durch bessere Segelfihigheit 
bei einfacherer Takelung den alten deutschen Fahrzeugen uber- 
leven sind. Schärfere Konkurrenz als durch die fremden, würde 
der kleinen deutschen Schifffahrt durch die modernen deutschen 
Schiffe bereitet. Uebrigens werde die Ausdehnung, welche der 
Kaiser Wilhelm-Kanal der deutschen Kiistenschifffahrt in Aus- 
sicht stelle, und, soweit Hamburg in Betracht komme, die be- 
antragte Ermässigung des Topnengeldes für ste, ganz über- 
wiegend den deutschen Küstenschiffern zu Gute kummen. 
Kaiser Wilbelm-Kanal. Am 21, 
Nord-Ost-ee-Kaval von Seiner Majestät dem Kaiser in Gegen- 


Juni wurde der 


wart der Flotten fast aller serfahrenden Nationen unter, der 
Bedeutung des Ereignisses entsprechenden Feirrliehkeiten er- 
öffnet und ihm im Andenken an den Begründer des Deutschen 
Reiches der Name „Kaiser Wilhelm - Kanal” beigelegt. Die 
Ausführung dieses grossen Werkes gereicht der «deutschen In- 


a 


genieurkunst zu hoher Ehre. Der Kanal verstärkt in wirksamer 
Weise den Schutz der Küsten, nicht 
minder wirtschaftlichen Zwecken, der Hebung der deutschen 


deutschen dient aber 
Küstenfahrt und dem Aufschwunge der deutschen Kustengebiete. 
Schon jetzt tritt im Verkehr mit den deutschen Ostseebifen und 
mit dem Norden sein Nutzen zu Tage, und wenn die Verkehrs- 
entwickelung auf ibm zur Zeit durch die von uns für zu hoch 
gehaltenen Gebühren gehemmt wird, su bietet die zunichst wut 
fir ein Jahr erfolgte Festsetzung des Tarifs die Gelegenheit zu 
haldiger Beseitigung dieses Hindernisses, Wenn bei der, dem 
Vornelimen nach bevorstehenden Errichtung eines Freihafens 
in Danzig, und vielleicht 
Rücksicht anf den vom Kanal erwarteten Verkehrszuwachs mit- 





auch in anderen Ostsechifen, die 
gewirkt hat, so freuen wir uns auch dieser Wirkung des Kanals. 
Denn jede Erweiterung der Freihafen-Einrichtung trägt dazu 
bei, die Ueberzeugung von ihrer Nützlichkeit für den gesammten 
deutschen Handel zu befestigen. 
Lootswesen auf der Unterelbe. Für die Dauer des 
Trobejahres ist für die nach dem Kanal bestimmten Schiffe 
das Cuxhavener Lootsgeld, unter Bemessung nach dem Raum- 
gehalt statt nach dem Tiefgange der Schiffe etwa auf die Hälfte 
herabgesetzt. Auf 
messung des Lootsgeldes nicht haltbar sein. Es 
hierüber unter den hetheiligten Regierungen Verbandlungen, 
die hoffentlich auch zu emer befriedigenden Regelung der ver- 


die Dauer würde diese verschiedene Be- 


schweben 
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wickelten und zum Theil veralteten Verhiiltnisse hetreffs des 
Lootswesens auf der Unterelbe, u. a. zur Beseitigung des Pri- 
vilegs der Böschlostsen, führen werden. 
Rhein-Weser-Elbe-Kanal. 
Landtag im vorigen Jahre die Vorlage hetreffs Erbauung eines 
Kanals zur Verbindung des Dortmund-Ems-Kanals mit dem 
Rhein abgelehnt bat, sind in Preussen eingehende Erhebungen 
über das Gesanımt-Preojekt der Verbindung des Rheins mit der 


Nachdem der preussische 


mittleren Elbe angestellt worden. In dieser Veranlassung regte 
das Königliche Kommerz-Kollegium zu Altona eine gemeiu- 
schaftliche Besprechung der Frage mit der Harburger und 
unserer Handelskammer an. Wir haben dieser Anregung, wie 
bald Be- 


sprechung zwischen Vertretern der drei Haudelskörperschaf- 


auch einer darauf erfolgenden zu erneuter 
ten und Mitgliedern der Stadtvertretung und der Handels- 
kammer von Dortmund, welche in anderer Veranlassung bier 
anwesend waren, Folge geleistet, In der Frage selbst haben 
wir eine zurückbaltende Stellung beobachtet, weil es sich um 
eine allein von Preussen za schaffende Anlage handelt. Je- 
doch berührt die Verbindung des Rheins mit der mittleren Elbe 
in hohem Grade allgemein deutsche, wie auch speeifisch ham- 
burgische Interessen. Soweit diese Interessen durch den Plan 
bedroht werden, muss es unsere Aufgabe sein, unsere Be- 
denken geltend zu machen, während wir uns andererseits den 
Vortheilen nicht verschliessen würden, welche dem nationalen 
Erwerbsleben aus der Herstellung einer so grossartigen Anlage 
erwachsen könnten, sobald wir nur zu erkennen vermöchten, 
dass diese Vortheile einigermaassen im Verhältniss zu den auf- 


zuwendenden Mitteln stehen. 

Unseres Erachtens ist aber die Herstellung von Kanälen, 
welche auf weite Entfernungen quer darchs Land gehen, über- 
haupt nicht zweckiniissig und auf solchen Strecken die Beför- 
derung mit der Eisenbahn vortheilhafter und namentlich auch 
nieht theurer, wenn man hinsichtlich der Rentabilität an beide 
Verkehrsarten gleiche Anforderungen stellt. Die Kosten des 
Betriebes, der Unterhaltung und der Verzinsung sollten aus den 
Erträgnissen gedeckt werden; diesen Grundsatz haben wir bei 
Beurtheilung unserer Hamburger Hafenanlagen verfochten, aus 
diesem Gesichtspunkte haben wir auch für die Revision der 
Elbschifffahrts-Akte eine Fassung befürwortet, welche die Er- 
hebung einer Abgabe — nach Art der Weser-Corrections-Ab- 
gabe — für die dringend erforderliche Vertiefung der Elbe in 
ihrem Laufe von Böhmen bis Hamburg zulässt. 

Die Verfechter der Kanal-Projekte pflegen dagegen — wie 
beispielsweise auf dem vorkgjährigen Internationalen Binnen- 
schifffahrix-Kongresse geschehen — die Forderung zu stellen, 
dass der Staat die Mittel zu Kanalbanten bergeben solle unter 
Verzicht auf Amortisation und möglichst auch anf Verzinsung, 
weil ohne dies die Kanalschifffahrt mit unerschwinglichen Ab- 
sahen belastet werden sich 
Widerspruch mit ihrer eigenen Argumentation, dass Wasser- 


müsste, Sie setzen dadurch in 
strassen geschaffen werden müssen wegen der grösseren Billig- 
keit des Transports. Allerdings sind fir den Mittelland-Kanal 
Abgaben in Aussicht genommen, von denen die Deckung der 
Botriehskosten und der Zinsen des Anlagekapitals behauptet 
chen Staatsbahnen, 
welche jetzt einen Ertrag vou 5,7 pCt. des Anlagekapitals ab- 
rschuss über den zur Verzinsung et- 





wird. Wollte man aber bei den preuss 








werfen, auf einen Ur 
forderlichen Betrag verzichten, so würde die Möglichkeit für 
weitgehende Tariformässigungen gegeben sein. Auch abgesehen 
hiervon dürften grade für Massengüter, anf welche ja di» 
Kanüle in erster Linie rechnen, erbebliche Tarifermässigungen 
möglich sein. wenn das System der Beförderung ganzer Züge 
von einem Absender an einen Empfänger (wie im Flussverkelr 
ganzer Ladungen), welches für Kohlen- und Erztransporte iu 
sonst leer nach den Versandtstationen zurückrollenden Kohten- 
wagen bereits in Anwendung ist, weiter ausgeilehut würde. 
Für die Eisenbahn ist ferner der Anschluss an nicht unmittel- 
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bar an der Bahn gelegene Werke leicht, fiir den Kanal nur 
mut grossen Schwierigkeiten und Kosten durchführbar, so dass 
hier doch wieder auf die Bahnverbindung, und zwar unter 
Hinzursitt der Kosten und Nachtbeile der Umladung, zurück- 
gegriffen werden muss. Ausserdem ergiebt sich der Uebelstand, 
dass im Winter, wenn der Kanal zugefroren ist, die sonst von 
ihm bewhltigten Güterınengen der Eisenbahn zustrimen und 
durch die Unzulänglichkeit des darauf nicht eingerichteten 
Wagenvorraths Verkehrsstockungen hervorrufen, 

Wenn schon den natürlichen Wasserstrassen von den Eisen- 
baknen eine immer schärfere Konkurrenz gemacht wird, so 
dürften mit enormen Mitteln erbaute künstliche Wasserstrassen 
noch weniger im Stande sein, diese Konkurrenz aufzunehmen. 
Der Nutzen des Rhein- Weser-Elbe-Kanals, dessen Herstellungs- 
kosten auf über 200 Millionen Mark veranschlagt sind, würde 
ausserdem für den Verkehr mit den oberhalb der Kanalmündung 
gelegenen Elbplätzen, mit Berlin und dem deutschen Osten 
Eibe und die 
östlichen Wasserstrassen nicht auf annahernd die gleiche Tief, 
wie für den Kanal vorgesehen 12", Meter), gebracht sind; fur 
den Verkehr ent Hamburg und dariiber binans mit dem Aus- 
lande würde sein Nutzen schr gering sein. Gegenwärtig haben 
wir in der Elbo zwischen Magdeburg und Hamburg bei nor- 
malem Wasserstande nuch nicht einmal auf 1 Meter Tiefe zu 
rechnen; die Kanalschiffe könnten also die Elbe nicht befahren, 
oder auch auf dem Kanal nicht die Hälfte ihrer Tragfähigkeit 
ausnutzen. Der Ausbau dieser grossen und noch lange nicht 
genug verwertheten natürlichen Wasserstrasse müsste unseres 
Erachtens der Herstellung des Rhein- Weser-Elbe-Kanals jeden- 
falls voraufgehen. Andernfalls würde der Rhein, der den 
Kanalschiffen die volle, ihrer Leistungsfühigkeit entsprecbende 
Tiefe bietet, den Verkelir der weiten vom Mittelland - Kanal 
durchzogenen Gebiete mit der See von den deutschen Häfeu 


wesentlich beeinträchtigt werden, so lange die 


abziehen und den holländischen und belgischen Häfen zuwenden, 
Eine solche Schädigung der deutschen Hafenplätze dürfte aber 
für das gesammte wationale Erwerbsleben so erhebliche Be- 
denken erwecken, dass wir ernstlich bezweifeln müssen, oh 
ihnen die für andere Interessen erhofften Vortheile die Waage 
zu halten vermögen. 
Hatenordnune. 


vorigen Jahre von der Bürgerschaft in wichtigen Punkten alb- 


In diesem Anlasse haben wir den im 


geänderten Entwurf des Hafengesetzes von newem gründlich 
berathen und neben einer zweckmässigeren Anordnung der Be- 
stimmungen namentlich befürwortet, das Verbot des Hausirens 
im Hafen auch auf das Hausiren mit Lebensinitteln auszudehnen, 
Die sogenannten fliegenden Schänken sind nach Ansicht allor 
befragten Sachverständigen dw Quelle vieler Missstände im 
Hafen: ihre Beseitigung würde zur Verminderung sowohl der 
Unfälle als auch der Güterberaubungen 
Auch an der davon zu erwartenden Verminderung der Zoll- 
Ther 
hallige Erlass einer zeitgemässen, zusammenfassenden Hafen- 
ordnung wird den Hafenverkehr Betheiligten als 
dringendes Bedürfniss empfunden. 


wirksam beitragen, 
ein grosses Interesse, 


oontraventionen hat der llandel 
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Vermiselhtes. 


Herr Carl Theodor Bernhard Niebour, dev langjährige Ih- 
vektor der Hamburger Navigationsschule feiert heute in grüss- 
Bereits Anfang 
der Tünfziger Jahre wurde Herr Niebour, nachdem er einige 


ter RKüstigkeit seinen siebzigsten Gehurtstag, 


Seereisen gemacht und in der damaligen holsteinischen Flotte 
gedient hatte, an der hiesigen Navigationsschule angestellt und 
Es giebt destalb 
wohl kaum noch einen hamburgischen Kapitän, der sich seine 


wenige Jahre später zum Director erwählt. 


nautischen Kenntnisse nicht unter der Anleitung von Kapitän 
Niebour erworben hätte, 
Gluckwünschen, welche anlässlich dieses Festes Herrn Director 


Die ausserordentlich grosse Zahl von 


et 


Niebour dargebracht wurden, legt Zeugniss davon ab, wie dieser 
verdienstvolle Lehrer von Schülern geschätzt wird. 
Möge er noch lange seine reichen Kenntnisse und seine Er- 
führung zum Besten des Seemannsstandes verwerthen können 


seinen 





* Kapitän Arnold Fischer, ein, in den hiesigen Schifffahrts- 
kreisen sehr bekannter und beliebter früherer Schiffsführer ist 
am 24. v. M, erst 57 Jahre alt, an cioem Herzleiden gestorben. 
Der Dahingeschiedene war zu St. Thomas, Westindien geboren, 
kam jedoch schon als Kind nach Hamburg, wo er in der Fa- 
milie des Kapitän Quedens erzogen wurde. Später widmete 
Fischer sich dem Seemannsstande, schwang sich bald zum 
Kapitän auf und führte als solcher unter anderen Schiffen, 
Mitte der siebziger Jahre, den grossen Dampfer „Herder“ von 
der damaligen Adler-Linie. Später führte der Verblichene 
dann noch andere Dampfer und trat schliesslich als Inspector 
in die Dienste der Calentta-Linie, sowie der Lheatsch-Austra- 
tischen Dampfschiffs-Gesellschaft, in welcher Stellung er sich 
Tode noch befand. Kapitän Fischer war wegen 
seines ruhigen, Jiebenswürdigen Wesens, sowie seines Wohl- 
Sein Andenken wird 


bei seinem 


wollens für Jedermann allgemein beliebt. 
bei Freunden und Bekannten em bleibendes sein. 


Die Liste der Beisitzer des Seeamts zu Hamburg für 1896 
ist im Hamburger Amtsblatte veröffentlicht worden. Es ist in 
diesem Jahre, mehr wie in den vorbergehenden, eine grosse 
Reihe aktiver Kapitäne als Beisitzer ernannt, eine Maassregel, 
die allgemein in seemännischen Kreisen mit Genugthaung be- 
grüsst werden «dürfte, 

Die Ermässigung des Tonnengeldes für die im Hamburger 
ilafen an den Kaimauern vor dem Johannishbollwerk and den 
Vorsetzen anlegenden Schiffe auf fünf Pfennig per Kubikmeter 
Raumgehalt wurde Ende des Jahres 1814 von der Bürgerschaft 
Iwantrast. Der Senat, erklärt sich nunmehr mit dieser Tarif- 
Veränderung einverstanden. mit der Maassgabe, dass die Er- 
mässigung nicht auch auf solche Schiffe ausgedehnt werde, 
welche ihre Hafen 
haben wed nur in einem deutschen Zwischenliafen angelaufen 
sind, um «daselbst einen Theil ihrer Ladung zu löschen oder 
In dieser Beschränkung, meint der 


Reise in einem ausländischen angetreten 


Beiladany einzunelimen, 
Senat, dürfte die Massregel auch für Hebung der deutschen 
Küstenschifffahrt durch den Kaiser Wilhbelm-Kanal beizutragen 


geeignet seit. 


Ein Bild von der Grösse der heutigen Schiffsladungen 
geben die folgenden Angaben. Der Dampfer »Patrias von der 
Hamkurg-Amerika-Tanie hruchte unlängst eine Ladung an. die 
aus 2000 Tons fosem Getreide und STU34 Collt Waaren 
der versebiedensten Art bestand. darunter 2000 Ballen Baum- 
wolle, eine Unzahl Fässer Fleisch, Spock und Schmalz. daun 
Cini tausend Sack Kaffe, 3000 Kisten Rosinen, 1020 Fässer 
frische Aepfel, 3000 Kisten Aprikosen. 
führte die -Patrias noch 22 Kajatspassagiere und 350 Zwischen- 
decker Eine andere Ähnlich umfangreiche Ladung 
Wane unlängst mit lem Dampfer | American New- 
Orleans aus verschifft, sie hestand ans 15840 Ballen Baum- 
wolle, 131468 Bushels Getreide, 12500 Tons Eichenbalken, 
GOSH) Pfund Vii Sieke Baumwollsaatmehl, 
5470 Eichenstäben, 837 Kisten Canserven. 172 Kisten Zungen, 
1000 Fiissern Schmalz und 250 Kisten Fleiset. Ein anderer 
Dampfer, der -Akbar, shim in New=-trleans 12072 Ballen 


kusser dieser Ladung 


niit. 
von 


Batmwollsaut. 


Baumwolle vin. 


Heringsfischerei. Das Fangresultat der diesjährigen Saison 
ist wie folgt: Die Emder Heringsfischerei-Aktien - Gesellschaft 
fing mit 24 Schiffen 32818 Kantjes, also durehschnittlich per 
Schiff 1348, Die Fischerei- Aktien- Gesellschaft „Neptun® zu 
Emden mit 15 Schiffen 1944 Kantjes, gleich 1248 per Schiff, 
Die Fischerei-Gesellschaft zu Glückstadt mit 8 Schiffen 9953. 
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Kantjes, gleich 1244 pro Schiff. Die Bremen- Vegesacker 
Fischerei-Gesellschaft init 4 Schiffen 3641 Kantjes, gleich O10 
Kantjes pro Schiff, Die Fischerei- Gesellschaft zu Altona mit 
I Schiff 1318 Kantjes. 


logger der Emder Heringsfischerei-A.-G., „Essen“, nicht mit, 


Rechnen wir indess den neuesten 


da derselbe wegen zu später Fertigstellung erst am 4. August 
auf die Reise ausging, also nur etwa die halbe Fangperigde 
mitmachte, und in dieser Zeit bis zum 18, Novbr. in 3 Reisen 
s15' , Kantjes fing, ab, so ergiebt sich für die Emdor Gesell- 
schaft, die älteste der deutschen Heringsfischereien, ein noch 
ginstigeres Resultat, u. z. rund 1357 Kantjes pro Schiff. 


Französische Kessellieferungen. Aus Marseille war dic 
Nachricht verbreitet dass der „Vulkan” Stettin acht 
grosse Scbiffskessel ven einem dortigen Werke beziehe. 
wird der „K. Z." gemeldet: Von 
Regierung ist dem Vulkan der Umbau bezw. die anfängliche 


worden. 
Daru 
Serten der brasilianischen 
Ausbesserung des Panzerschiffes „24 de Maio” übertragen wor- 
den, Für dieses Schiff 
neuen Schiffskessel in Frankreich und 


sind bereits ver etwa ‚lahresfrist die 
zwar ebenfalls von der 
brasilianischen Regterung bestellt worden, weil sie die Absicht 
hatte, dieses Schiff nach Toulon zn entsenden and die umfäng- 
lichen Aushesserungen hei der Gesellschaft La Seine“ daselbst 
ausführen zu lassen, die 
schiffes „Riachuelo“ 
Vollendung der Arbeiten grgenwärtig auf der Rückreise nach 
Brasslien begriffen. Die Arbeiten auf der Französischen Werft 
haben indess, wie es heisst, nicht befriedigt, und die brasilia- 


mit dem Umbau des Panzer- 
betraut worden war. 


anch 


Latzwres ist nach 


neche Regierung hat sich deshalb entschlossen, den Umbau 
des „24 de Maio" der deutschen Gesellschaft zu ühertragen. 
Hierdurch wird es nun nothwendig die hereits fertig gestellten 
Kessel vou Toulon nach Stettin zu senden. damit sie vom Vul- 
kan ins Schiff eingehaut werden können, sonst würde es wohl 
niemals dazu Schiffskessel nach 
Deutschland gesandt werden.  Thatsaehlich werden sie ja für 
die brasilianische Regierung geliefert und der Vulkan bar mit 
der Bestellung derselben niebts zu thun. 


kommen, dass französische 


Schiffbau. Kiel. Die Iowaldtswerke haben z. Zt. einen 
grösseren Frachtdampfer für Rechnung des Schiffsrheders M. 
J oe baer i 


in Apenrade im Bau, ausserdem einen Dampfer für 


österreichische Rechnung. Auch die Neue Dampfer-Üompagnie 
lüsst bier einen Dampfer bauen. Die Germaniawerft ist von 
der in Christiana tagenden sogenannten „Regulirungscommission“ 
der norwegischen Marine in distrer Linie für den Bau der neuen 
norwegischen Panzerschiffe in Vorschlag gebracht In enster 
Linie kommt das Anerbieten Armstrong s, welches 220000 ¢ 
pro Schiff mit Bestückung and allem Zubehör fordert, in Be- 
tracht. Lehut aber 


Alänederunmen 


Armstrong die von der Kommission ver- 
Aus- 
stattung der Schiffe ab, sollen zunächst Verbandiungen mit 


Burmeister 


langten bezitelich der Umestruetton und 
und Wam in Kopenhagen und sodann eventuell 
init dey Germania- Wirft eingeleitet wenden, Bremen. Anf 
der Werft der Aktieugesellschaft „Weser“ lief in den hetztun 
Tagen des Vorjahres ein für die Dampfselnflfahrts-Geselischaft 
Neptan newerhauter Dampfer vom Stapel, der in der Taufe den 
Namen „Thalta” erhielt, Es ist dies der drvissigote Dämpfer 


der Neptungesellschafe. Das nach der Ieehsten Masse im 
Germanischen Liovd aus Siemens-Martin-Stahl erbaute Schiff 
besitzt bei einer Ladefühtskeit von ungefähr 500 Tous folgende 
Dunensionen: Länge 46,1 m, Breite 74 in und Raumtiefe 2.9 m 
bis zum Hauptdeck, Der neue Dampfer wird mit einer Maschine 


von 2M) indierrten Pferdestiirken assgerüster, 


Der Blokade-Kinig gestorben. [in serflessenen Monat 
Dezember ist in New-York ein Mane gestorben. der einst eta 
hervorgerufen hat. 
der während des amerikanischen Bürmrkeeges ul» Blokade- 
König bekannte Alexander Collie, Durch die Erfolee, 


ungehrures Aufsehen in 4er Handelswelt 


welehe 





il 


seine Blokadebreeher in Wilmington und Savannth erzielten, 


hatte er ein enormes Vermögen erworlen. Nach Beendigung 
des Krieges wing er nach England und gründete dort ein Ge- 
schäft, das mit einem der ungehenersten Fallissemente endete, 
welche dis Geschichte kennt. Die Gläubiger sollen an 200 
Millionen Dollars eingebiisst haben. Collie verschwand hierauf 
In Wirklichkeit 


umher, 


utd es hiess, dass er auf See vehlielsn sei. 
Wolttheden 
seine Fran in Lowden im Weblstand weiterlelite, 


trieh er sich in verschiedenen wihrend 


Seeamt zu Bremerhaven. Verhamllung vom 28, Dezember. 
Im letzten Sommer hatte das socialdemokratische Blatt „Volk“ 
in einem Artikel behauptet, dass die Behandlung der Kohlen- 
zieher an Bord der Dampfer des Norddentschen Lloyd eine 
sehr schlechte ser, und dass die unter dem Kuhlenzieherpersonn! 
häufig vorkommenden Selbstmond+ auf die schlechte Behandlung 
hezw, auf die erfahrenen alisshandlungen zurückzuführen seien. 
Das Blatt hatte seine Behauptungen 
an Bord des 


Schhstmorde, 


gestutat auf drei angeblich 

Dampfers „Kaiser Wilhelm 11” vorgekommene 
Der eine dieser Fälle, der Selbstmord des Kohlen- 
zielers Roske, ist bereits seeanstlich untersucht worden und es 
ist dabei nichts hervorgetreten, dass eine Misshandlung des Be- 
troffenden Aangenenmmen werden konnte, 
Ein weiter vom „Volk” angeführter Fall bot überhaupt keiten 
Anbaltspunkt zur Einleitung eines Verfahrens und scheint nur 


nicht als erwiesen 


in der Phantasıe des Berichterstätters existirtt zu hahen. Der 
dritte Fall steht Untersuchung. Er betrifft das 
Verschwinden des Koblenziebers Wantrup von Bord des Dampfers 
„Kaiser Wilhelm 11.* während der Reise von New-York navt 

Februar 1805. Der am 23, Februar an- 
2! Jahre alte Mann wird von den Leuten, die 
Wache körperlich nicht allzu 
kräftig, aber als Nleissie und willig geschildert, der wohl einige 
Male über die Schwere der thin ungewohnten Arbeit klagte, 
seine Pflicht stets erfüllte. 
tont, dass die Bebandlang seitens der Vorgesetzten eine humane 


heute zur 


Genua am WM. 
remtsterte, Ca. 
auf der 


niit thin waren, als 


aber Von allen Zungen wird be- 
war und dass Beschimpfungen oder Misshandlungen nicht vor- 
kamen, Am 25, Februar kain Wantrup Abends S Uhr von 
Wache, rauchte nach dem Essen eine Cigarre und trank einige 
Glas Bier; seme Loyisgenosser haben bles noch bemerkt, dass 
er gegen LO Uhr rauchend ins Logis kam, 
sein weiteres Verbleiben nichts anzugeben, 


wissen aber über 
dagegen hat ihn 
ein Bootsmann gegen 12 Uhr sitzend auf der Reeling gefunden 
und ihn darauf mufmerksam gemacht, dass das Sitzen an dieser 
Stelle wesen der damit verbundenen Gefahr verboten sei, worauf 
Wantrup aufstand. Als die betreffenden Mannschaften am 
andern Morea zum Antritt der Wache geweckt wurden, fehlte 
Man nahm an, er halte sich 


Wantrup. versteckt, duch fand 


man iba beim Dherehsuchen des Schiffes nicht, ebensowenig 


worde er in Gibraltar oder Genua noch emmal gesehen. 
Der Reichskommissar betont, dass dus Untersuchungsergebniss 
ein negatives seh Wenn auch sicht gezweifelt werden könne, 
Mann twit Bicht mit Sichertieit 


festyestelit, ob ein Selbstmoerd oder ein Enzlücksfall vorlieme, 


dass der holy 


HAS, Yı Rel 


Eine ärztliche Untersuchung habe bei der Anmusterung wohl 


nicht stattgefunden, Sonst Dose in Ghulichen Fällen van der 
einen Seite die Ansehuldigung dee Misshandlung vor, die von 
der anderen Seite gewöhnlich in Abrede gestellt werde: hier 


halss man durattige Besehuldigung in keiner Weise er- 
Kohlenzieher 


Paul Wantrup aus Detmold ist am YO. Februar 1595 von Bord 





loben. Der Spruch des Seramtes lautet: Der 
des deutschen Dampfers Kaiser Wilhelm 11“, Heimathshafen 
Bremen, der damals auf der Reise von Newvork nach Genna 
beviiifen war, verselwutedlen, Es hat sicht mit Sicherheit fest- 


gestellt werden können, al) er verunglückt ist ade freiwillige 
den Tod gesucht bat. Dafür, das Wantrup misshandelt worden 
sei, liegt nicht der geringste Anbaltspunkt vor, vielmebr ist 
nach allen Zeugenaussasen anzunelmen, dass die Behaudlang 


W-Z 


humane gewesen dst. 


12 


Lachs-Import nach England, In London ist kürzlich eine 
Sendung eingefrorener kalifornischer Lachse (Salmo quinnat) 
eingetroffen, welche nicht wenig Aufsehen erregte. Die Fische 
sind aus dem Frazer-Flusse und in Kisten zu je einem Dutzend 
verpackt. Jeder Lachs ist in Papier gewickelt und hart wie 
Stein gefroren, sonst aber vorzüglich im Aussehen und ganz 
so beschaffen, als wäre er erst vor einigen Stunden gefangen. 
Die Fische wiegen zwischen $ und 18 Pfund pro Stück und 
sollen von gutem Geschmack sein. Die jetzt eingetroffene 
Probepartie, welche über Australien kam, ist ca. 100 Ceutner 
gross. Man beabsichtigt, monatlich eine gleiche oder noch 
grössere Sendung zu machen. 


Das Syndikat der New-Yorker Dock-Eigenthümer. Dem 
mnerikanischen Syndikat, welches sämmtliche Trockendocks an 
rich gebracht hat, ist in Form einer nenen Dockgesellschaft 
ein Gegner erwachsen. Eine Goselleelaft ist dieser Taye ge 
gründet worden, welche zim Ban eines neuen Schwimmelseks 
oh Dock  that- 


Sichlieh gebaut wird oder oh das Svtdlikat sich herbeilassen 


eine Million Dollar Eusster mäaches will. az 
wird, Coneessionen zu machen, welche die neuen Unternekmer 


veranlassen, von ihrem Plan abzustelen, bleibt abzuwarten. 
Nach seiner Bekanntmachung sind die Dockahgaben am 1. 
Degember auf 16 ¢. per Bratto-Registertous und Tag erluilit 
worden. Im Vergleich zu den in auderen atlantischen Häfen 
der Vereinigten Staaten erhobenen Gebühren scheint dieser 
In Boston werden hei- 
*pielsweise 30 eo. in Halifax Das Missliche, 


biegt bet der New-Yorker Gesellschaft in der Bulingmng, dass 


Betrag nicht gerade übermässig hoch, 
25 0. bezahlt. 


Te darauf besteht, anch selbst_ alle Reparatur- Arbeiten aus- 
»uführen. 





Kleine Mittheilungen. 


Einer der hervorragendsten Schiffbauer Grossbritanniens, 
Sir Edward J. Harland, Begründer der grossen Schiffsbaufirma 
Harland & Wolff in Belfast, ist am Weihnachtsabend plötzlich 
verschieden. 

* r ” 

Dem deutschen Seefischerei -Verein zu Berlin sind dureh 
llerhöchste Ordre vom 18. December 1805 die Reehte einer 
juristischen Person verliehen. 


» “ 
[3 
Au die Verwaltung der Deutsch-Ostafrika-Linie ist die 
Anregung ergangen, mit einem der Reichspostdampfer eine 
Exkursion nach Afrika zu veranstalten. Die Direktion be- 


sehaftigt sich mit den Vorarbeiten für diese Unternehmung. 
Angesichts des welches man überall in 
Deutschland heute kolonialen Bestrebungen 
entgegenbringt, erscheint es zweifellos, dass solche Exkursion 


warmen Interesses, 


den deutschen 
einer regen Betheiligung aus allen Theilen unseres Vaterlandes 
sicher sein dürfte, 


“ * 
7 


Abblendung der Seitenlichter. Die bekannte eng- 
lische Kabinettsordre vom Sth ‚Januar 180%, welche eine Ab- 
der Seitenliehter auf 4" anordnete, 
neue, 12. 1805 


nunmelte 
Onire 


ilendung ist 


darch eine vom December datirte 


widerrufen worden, 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 31. December 1805. - 
Das Geschäft war anlässlich der Weibnachtsfeiertage sehr 
still und bietet der Markt keinerlei Gelegenheit zu Ihskussionen. 


Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 

13 prompt. 

-] 3Jan, Feb.Tocopilla. 
1/3 Fehr. 

15, April 


„Berrickshire” | Chilenische { 22:6 °;. 

„Port Crawford” } Salpeterplätze 

«Cathcart U. K. Cont, 

„Louise“ Chilentsche Salpeterplätze Hamburg 21 74, 
15. Jani. 

ebriing” St. Mare. U. K. Cont, Blanhole 32.6 ~—, 2/6 dinekt. 

„Larl W. Boman’ 480 T. Reg. Hamburg Santos Stückgüter 
E SON. 

„Koelliker* Cardiff. Pta. Arenas 2000 T. Kohlen 16/—. 


Di. 


Dr: 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Un. 
New-York, den 20, Dezember 18:81, 

Die Lage unseres Frachtenmarktes hat seit unserem letzten 
Bericht keine merkliche Veranderang erfahren. Die Sachen 
stehen so, dass die höher geschraubten Forderungen der Rheder 
nur in vereinzelten Fällen gewährt werden konnten, wo es sich 
um Degember- und frühe Jannarversehiffungen handelte und 
die Verselitfer konnten, die diese Zeithe- 
dinsungen zu erfüllen vermochten. Für neues Geschäft ist 
nichts über 3, für Cork f. ©. oder 2 7',d. für die Häfen des 
Vereinigten Königreichs direct zu bediagen und in Folge der 


sich Döte sichern 


vielfach zum Ausdruck gekommenen Absicht der Rheder, ihre 
Käumte bis nach den Feiertagen zurück zu halten, nehmen wir 


an, dass nur das Eingehen zu den vorgenannten Raten zu 


Abschlüssen von Chartern führen wird. Wir verzeichnen etwas 
mehr Nachfrage von den atlantischen Baumwollhafen für Räamte 
zum Januar, aber auch eine allgemeine Ahneigung seitens der 
Goncessionen als eine geringe Advance 


Charterer, weitere 


gegenüber den früber angebotenen Raten zu machen. Segler- 
räumte ist augenblicklich knapp, was bet dem Mangel jelweier 
thätigen Nachfrage nur den Ahschluss einiger weniger Charters 


ermöglicht hat, und zwar ohne erkennbare Aenderang in den 





Raten. 
Mehl in 
Wir notiren Getreide, | Plate er | ze. 
u. Oelkuch. = 

Liverpwol, Dpfr. VS 14 12 Hall 
London, Dpfr. 15 ey ball 
Glasgow, Dpfr, 1762226 1113 Val T/6 
Bristol 175 12,6 Veal tt 
Hull 20 15 1dal 7b 
Leith ? ' 12 4 17/6 
Newcastle rb HS 15 ala’ 
Hainburg 22 ¢, 116 eents, 50 mk. 
Rotterdam Se. 20 ets, ‚14, ets. 1Qal2'/,c. 
Amsterdam Se, 20 cts, 14! „cts. | 1al2*y,c. 
Copenhagen 3,9 25 ‚Is tb 25. 
Bordeaux 26 132), cents.|25e. SH 
Antwerpen 376d. 17,6 126 15,217/6 
Bremen 15 pfg. Ace, is cents, 50 mk, 
Marseille nom. 25, | Er |22Ua25/ 


Baumwolle, 
Hamburg 3), ©. Rotterdam 30 0. — 


Antwerpen 7-64 4. -— Bremen 27 


gepresst: 





a. 
at? 


Raten ftir Charters je nach Grösse und Häfen: 


Liverpr H i, 


IS co. 
Amsterdam 300. 


Cork f, 0. Direct. Continent. Shanghai 
SY. Bait, UK. 
Getreide per Dampfer  3/ 3 230, 3 cor 
Raff. Petrol. 
per Segh, .essse wusenn werner 1,8229 NL 19% ye 
Hongkong, Java, Calcutta. Japan. 
(setreide per Dampfer 9 ...... oo ceceee ce scee vers 
Rafi. Petr. per Seg]. Ihr. le. 12" ye. 16%,c. 
ee 
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XXXII. Jahrgang. 








Inhalt: Auf dem 
Handel und Schifffahrt. — Vom Kaiser-Wilhelm-Kanal. 
— Kleine see — Vereinsnachrichten. 


Auf dem Ausguck. 


Der britische Consul in Stettin. Mr. Wilfred 
Powell, dessen vor mehreren Jahren aufgestellte 
Berechnung über die zu erwartende Frequenz im 
Kaiser-Wilhelm-Kanal und die der Wegabkürzung 
entsprechende Gebührenhöhe s. Z. in der britischen 
wie auch in der deutschen Presse vielfach commen- 
tirt worden ist, hat neuerdings in einem Konsular- 
bericht sich über die Kanaltariffrage, wie insgemein 
über den Nutzen, den die Schifffahrt aus der Kanal- 
fahrt zu ziehen vermag, geäussert. Unter Bezug- 
nahme auf die bekannten Eingaben der Handels- 
kammer in Kiel und der Stettiner Kaufmannschaft 
an «lie Regierung kommt der genannte Herr zu 
folgenden Schlüssen: „Ll. dass der Tarif zu hoch ist, 
2. die Ausgaben für Bezahlung der zahlreichen 
Angestellten, sowie die allgemeinen Betriebsunkosten 
gleichfalls zu gross sind und 3. die Möglichkeit 
für die Schiffe, aus der Kanalpassage einen Vortheil 
zu ziehen, zu zweifelhaft ist, um «den Kanal in ab- 
sehbarer Zeit zu einem zinstragenden Unternehmen 
(paying concern) zu gestalten, wenn nicht radikale 
Aenderungen nach manchen Richtungen hin Platz 
greifen. Auch dann, wenn diese durchgeführt werden, 
seien die Rentabilitätsaussichten noch unsicher. Kine 
Herabminderung des Tarifs würde aber unzweifel- 
haft dazu beitragen, den neuen Wasserweg populärer 
zu machen“ In Bezug auf das Wünschenswerthe 


der Reduktion der Kanalgebühren kann man Herrn 
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Ausguck. — Zwei Chronometer an Bord. 
— Vermischtes. — Deutscher Nautischer Verein. 
— Frachtenberichte. 


— Strömungen vor dem Englischen Kanal. — Bremens 
Viertes Rnndschreiben. 
— Büchersaal. 


Powell unbedenklich beistimmen, die dunkel ge- 
haltene Prophezeihung über den zukünftigen Ver- 
kehr wird man aber in deutschen Schifffahrtskreisen 
kaum theilen, Die Erfahrungen, die man in den 
ersten sechs Monaten nach Eröffnung der neuen 
Wasserstrasse gemacht, besagen gar nichts Selbst 
der commerziell viel bedeutendere Suezkanal hat 
seine Kinderjahre durchmachen müssen, wenn auch 
in beschriinktem Maasse. Wohl hat man in Deutsch- 
land selbst den Werdegang des nationalen Bau- 
werkes mit gespannter Aufmerksamkeit verfolgt und 
schon im Voraus die Chancen erwogen, welche die 
Kanalfahrt zu bieten im Stande ist, aber dasselbe 
Interesse hat man doch nicht auch in fremden 
Ländern dem Unternehmen entgegengebracht. Der 
Hamburger Rheder Dahlström, dessen Verdienste 
um das Zustandekommen des Kanals bekannt sind, 
hat unlängst in einer Versammlung geäussert, 
es im Auslande noch eine grosse Zahl von Rhedern 
gebe, die- kaum eine Ahnung von dem Vorhanden- 
sein des Kanals haben. Wir wollen diese Aeusserung 
nicht unbedingt unterschreiben, aber sicher ist doch, 
dass die Vortheile der Kanalfahrt, wie die ganzen 
nautischen und technischen Einzelheiten derselben 
trotz der grossen Eröffnungsfeierlichkeiten, noch 
viel zu wenig im Auslande bekannt sind, 
man jetzt schon einen nur annähernd zuverlässigen 
Ueberschlag des vermuthlichen Verkehrs auf Grund 
der sechsmonatlichen Erfahrungen machen könnte. 
Die Kanalverwaltung hat der Pubiizistik bisher auch 
herzlich wenig Beobachtung geschenkt. Wir lesen 


dass 


als dass 
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in ausländischen Zeitungen mehr über die Vortheile, 
welche der Kopenhagener Freihafen bietet, als über 
die des Nord-Os:see-Kanals, und überall tauchen 
Pläne und Skizzen der dänischen Hafenanlagen auf. 
Die neue deutsche Wasserstrasse dagegen pflegt 
man, im Auslande wenigstens, vorwiegend nur vom 
strategischen Gesichtspunkte zu würdigen. Damit 
ist selbstverstiindlich den wirthschaftlichen Interessen 
wenig gedient, — Für die rasche Hebung des Ver- 
kehrs ist es nothwendig, dass überall seine Vortheile 
beleuchtet, seine Einrichtungen bekannt gemacht 
werden, damit die Rheder im Auslande sich wenigstens 
zu einem ersten Versuche entschliessen, Ob derselbe 
dann lohnend ist, wird sich der Eigenthümer des 
Schiffes am besten selbst auszurechnen verstehen, 
und im zutreffenden Falle die Route für seine 
Schiffe wieder wählen. Bleibt der Verkehr dann 
aber auch fernerhin unter der erwarteten Hohe, 
so hilft eben nur das Mittel der Tarifermässigung. 
Es ist weise gewesen, den Tarif von Anfang an 
nicht zu niedrig zu setzen, wenn man aber auf der 
einmal gewählten Basis Erfahrungen sammeln will, 
so darf man aber auch alle anderen mitwirkenden 
Faktoren, wie die Bekanntmachung der Vortheile 
und Einrichtungen im Auslande, Anpassung an die 
Eigenheiten der Handelsschifffahrt ete., nicht ver- 
säumen, wenn die Erfahrungen wirklich nutz- 
bringend sein sollen und werthvolle Zeit nicht 
versäumt werden soll, 


a 


In einem sehr interessanten Gutachten äussert 
sich nun auch die Deutsche Seewarte zur Frage 
der Abblendung der Seitenlichter. Das Institut hat 
auf Verfügung des Reichsmarineamts eine Reihe 
von Versuchen bezüglich des besten Abblendungs- 
winkels angestellt, deren Resultate in dem erwähnten 
Bericht zusammengefasst sind. Die Untersuchungen 
haben, ebenso wie die englischen, ergeben, dass, bei 
einer Abblendung von der Innenkante des Dochtes 
aus parallel zum: Kiel, der Raum vor dem Schiffe 
zwischen den beiden Parallelen auf grössere Ent- 
fernung durch die vom Dochte ausgehenden direkten 
Strahlen und auf geringere Entfernung durch die 
vom Reflector (wo ein solcher, der übrigens nicht 
zu empfehlen, vorhanden) zurückgeworfenen Strahlen, 
sowie durch das von der Linse auszehende diffuse 
Licht genügend erleuchtet und dabei zugleich unter 
allen Umständen ein zu weites Ucberscheinen ver- 
hindert wird. Das Ergebniss der Untersuchungen 
deckt sich also im Wesentlichen mit Dem, was man 
in England in dieser Beziehung durch Experimente, 
deren Einzelheiten im Uebrigen nicht veröffentlicht 
worden sind, gefunden hat. Für eine Ausführungs- 
bestimmung zur Kaiserl. Verordnung bringt die 
Seewarte, gestützt auf die von ihr angestellten Ver- 
suche, Folgendes in Vorschlag: 


„Die Laternenbretter oder Schirme für die 
Seitenlichter müssen an ihrer Vorderkante in der 
ganzen Höhe der Laternenbretter mit einer Quer- 
leiste versehen sein, deren Breite, von der Aussen- 
kante des Schirmes gemessen, genau gleich dem 
Abstande der inneren Kante des Dochtes resp. 
der Lichtquelle von der äusseren Kante des 
Laternenbrettes sein muss.” 

Die Laternenbretter (Schirme) sind an Bord 
parallel der Kielrichtung fest anzubringen. Die 
Linsen. welche keinen grüsseren Bogen als 120° 
haben, müssen so in der Laterne eingesetzt sein, 
dass oine Linse von der Innenkante des Dochtes 
nach dem äussersten von der Fassung freien 
Theile der Linse in der Richtung nach vorn ge- 
zogen, parallel der Längsschiffseitenwand der 
Laterne vorläuft. Der Mittelpunkt der Flamme 
muss im Mittelpunkt der Linse stehen.“ 


+ * 
* 


Die Produetion an Schiffsräumte im Jahre 1895 
hat sich, soweit die britischen Werften in Betracht 
kommen, die bekanntlich den überwiegenden Theil 
der Neubauten ausführen, so ziemlich auf der näm- 
lichen Höhe gehalten, wie im vorhergehenden Jahre. 
Der Gesammttonnengehalt, der in diesem Jahre in 
Grossbritannien zur Ablieferung gekommen ist, wird 
auf ca. 1100000 Tons Register geschätzt. In dieser 
Zahl sind die zu Kriegszwecken gebauten Fahrzeuge 
mit eingeschlossen, von denen bekanntlich im Laufe 
der letzten zwölf Monate eine reeht erhebliche 
Menge fertiggestellt worden ist” Da die Gesammt- 
production, wie bereits erwähnt, ungefähr die ähn- 
liche Höhe erreicht hat wie in 1894, die Kriegs- 
schiffe dagegen zahlreicher vertreten waren als 
früher, so darf man annehmen, dass der Zuwachs, 
den die Handelsflotte erfahren hat, etwas unter dem 
des Jahres 1894 steht. Auch beim Jahresabschluss 
waren noch viele von der englischen, wie von aus- 
wärtigen Regierungen in Auftrag gegebene Fahr- 
zeuge theils schon in Angriff genommen, theils 
contrahirt, aber noch nicht in der Ausführung be- 
griffen, sodass die Aussichten auf dem Gebiete des 
Schiffbaues für die nächste Zukunft befriedigend 
sind, Die nachstehende Uebersicht giebt die Resul- 
tate des englischen Schiffbaues in den letzten fünf- 
zehn Jahren, nach den jeweilig beim Jahresschluss 
seitens der Werften gemachten vorläufigen Angaben. 
Jahr. Tons. 
1581. Gesammträumte fertiggestellt . 1,000,000 


1582. do, 1,200,000 
1883. do. 1,250,000 
1884, do. 750,000 
1885. do. 540,422 
1886. do, 473,675 
1887. do. 578,668 
1858, do, 903,687 
1889. do. 1,332,889 


Br 
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Zr 2) 
1890. Gesammträumte fertiggestellt 1.279,077 
1591. do. 1,209,904 
1892. do, 1.194,784 
1893. do, 878,000 
1894. do, 1,080,419 
1895. do, 1,074,890 


Für die Werften an der Themse sind die An- 
gaben nicht in Tons gegeben und daher ausgelassen. 
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Auf dem Gebiete des Schiffsmaschinenbaues 
behauptet die dreifach expandirende Maschine den 
Vorrang. Einzelne Compound-Maschinen werden 
noch gebant und ebenso oscillirende Maschinen für 
Raddampfer. Das Bestreben, im Verhälmiss zum 
Tonnengehalt die Zahl der Pferdekräfte zu erhöhen, 
ist wenig oder gar nicht hervorgetreten, hingegen 
hat sich die Einführung der Quadruple-Maschine 
hie und da in den Vordergrund gedrängt, ebenso 
ist der Arbeitsdruck langsam im Steigen begriffen. 
Was die Baupreise der Schiffe anbelangt, so ist 
allgemein eine Steigerung im Vergleich zu den 
Vorjahren bemerkbar. Ueber die Höhe dieser Auf- 
wärtsbewegung variiren die Angaben. Während 
von einer Seite angegeben wird, dass ein Fünf- 
tausendtondampfer vor 2 Jahren zum Preise von 
5£12/6d. per Ton zu contrahiren war, heute aber 


etwa 5 £ 15/ kostet, wird von anderer Seite die 
Avance im Preise zu 5’ per Ton angegeben. Die 


Ursachen dieser Kosten liegen in den höheren Preisen 
der Stahlplatten und Winkel, und es wird behauptet, 
dass die Differenz im Preise der Schiffe ungefähr 
init dem Kostenunterschied des Rohmateriuls corre- 
spondire und weiter kein Vortheil für die Werften 
aus der höheren Preislage herausgerechnet werden 
könne. Die grüsste Anzahl Tons, die auf einer 
Werft hergestellt wurde, füllt auf die Firma William 
Gray & Co. West-Hartlepvol mit 63086 Tons und 
31660 Pferdekräften. In zweiter Reihe stehen 


Harland und Wolff in Belfast mit 58093 Tons. 
Aus Rotterdam schreibt uns Herr Uapitän 


Ruhaak. dass in unserer in Hansa No, SL vom 21. 
Dez. 1505 gegebenen Darstellung des von ihm vor- 
geschlagenen Lichtsignalsystems ein Irrthum unter- 
laufen ist. Es heisst dort: „Für Dampfer, welche 
mehr als 15 Kn. per Stunde laufen, ist noch ein 
grünes Toplicht dem rethen vorgesehen, 
während es richtig heissen sollte: „.. 


über 
.ein grünes 
Toplicht statt des rothen* ete, sodass also 
nicht drei, sondern zwei Toplichter (grün und weiss) 
auf Danpfern von mehr als 15 Knoten geführt 
würden, 





Zwei Chronometer an Bord. 


Von Fr. Schulze-Lübeck. 


Im ersten Decennium unseres Jahrhunderts 


schrieb mein Vor-Vorgünger im Amte eine „Ratlı- 


- 
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gebung für den angehenden Schiffer*, die meines 
Wissens ungedruekt, in unserer Schulbibliothek aber 
als uns werthvolles Manuscript wohl erhalten ge- 
blieben ist. Der Verfasser äussert sich u. a. über 
die Bestimmung der Meereslänge folgendermaassen 
in Bezug auf die „nenerfundenen Seeuhren*: „Wa- 
rum sind diese Seeuhren auf Kauffahrteischiffen 
so selten?“ Antwort: „Sie sind sehr kostbar, von 
300— 400 Thaler, und wer auf den stets richtigen Gang 
einer so feinen Maschine unter allerlei Umstünden 
in verschiedenen Klimaten und Jahreszeiten sich 
verlassen wollte, müsste doch zum wenigsten 
zwei derselben an Bord haben, um den zufällig 
entstehenden Fehler der einen an der anderen zu 
erkennen. 

Man kann selbige auch wohl entbehren, Na- 
mentlich derjenige Seefahrer, der geübt und fähig 
ist, sich der ewig richtig gehenden Weltuhr zu be- 
dienen, von deren Seeuhren doch 
nicht befreien können. 

Ein guter Sextant und eine gute Taschenuhr, 
die Secunden zeigt und die man für 40-50 Thaler 
haben kann, sind jedem Seemann zu wünschen. 
Dergleichen Secunde-Uhr ist nicht nur nützlich bei 
allen astronomischen Beobachtungen, sondern auch 


Gebrauch die 


zur Berichtigung der Länge nach der gemeinen 
Fahrt-Rechnung, zur Breite ausser dem Mittag, in 
Correction der Sandgläser, im Bestecksetzen auf 
den wahren Mittag oder andere beliebige Zeit, 
worin man ganze Stunden fehlen könnte, 
wenn man schlechte Uhren und die Sonne in meli- 
reren Tagen nicht gesehen hat.“ 

So schrieb vor nahezu einhundert Jahren ein 
verdienstvoller Lehrer der Nautik, Johann Hinrich 
Sahn, ein theoretisch und practisch tüchtig gebilde- 
ter Seemann, der sich damals schon seit einiger 
Zeit mit dem Unterrichte in den nautischen Wissen- 
schaften privatim beschäftigt hatte, als man ihn am 
20. März 1808 als 
suchsweise zu eröffnende Navigationsschule in Lü- 
beck gewann, Die Chronik der Liibeckischen Ge- 
sellschaft zur Beförderung gemeinnütziger Thätig- 
keit gedenkt dieses ersten Navigationslehrers ihrer 
Stadt als eines unablässig treu und tüchtig wirken- 
den Mannes. Sein Name ist in den Astronomi- 
schen Nachrichten jener Jahre oft unter Mittheilun- 
gen berechneter Finsternisse und Sternbedeekungen 
zu finden: sein ausgebreiteter Briefwechsel mit Ge- 


wohl 


Lehrer für die zunächst ver- 


lehrten seiner Zeit beweist gewiss zur Gonüge, dass 
Sahn im Stande die Bedürfnisse der 
Kauffahrteiflotte hinsichtlich der Nautik ein durch- 
aus sachgemässes Urtheil zu fällen. 


war, über 


Heute beim scheidenden Jahrhundert muthet 
uns dasselbe ganz sonderbar an, denn die Verhält- 
nisse haben sieh indessen gewaltig geündert. 

Aber eins können wir noch jetzt ruhig unter- 


schreiben. Sahn sagt schon «damals genau dasselbe, 
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was heute im Handbuch der Navigation, dritte Auf- 
lage, Seite 197, ganz ebenso zu lesen ist: „Zwei 
Chronometer gewähren in Bezug auf die gegensei- 
tige Controle schon einige Vortheile, im Allgemei- 
nen hält man es für nothwendig, zu diesem Zwecke 
drei Chronometer zu haben.“ 

In früherer Zeit, so lesen wir am selben Orte 
in der Anmerkung am Fusse der Seite weiter, war 
an Bord englischer Kriegsschiffe immer nur ein 
Chronometer zur Verfügung. In dem Falle aber, 
dass der Kapitän aus eigenen Mitteln ein zweites 
beschaffte, wurde ihm ein drittes gegeben. 


Wohl jedes Lehrbuch der Navigation widmet 
diesem Satze, dass drei besser als zwei, eins eigent- 
lich nicht recht genügend, mehr oder minder aus- 
führliche Abhandlungen, z. B. Albrecht und Vierow, 
Breusing u. s. w. ‚Jene geben allgemeine Regeln, 
äussern sich aber nicht ganz so bestimmt, wie das 
Handbuch der Navigation, während Breusing nur 
ganz kurz den Fall betrachtet, wenn zwei Chrono- 
meter mit bekanntem Stimmgewicht an Bord sind, 
Mehr Beispiele anzuziehen ist überflüssig. 

Ausführlich geht Dr. Stechert in einer kürz- 
lich im Archiv der Seewarte erschienenen Abhand- 
lung: „Das Marinechronometer und seine Verwen- 
dung in der nautischen Praxis“ darauf ein. Der 
von mir hochgeschätzte Verfasser sagt am Eingange 
dieser überaus lehrreichen und interessanten Ar- 
beit, Seite 2 unten, dass er „in den folgenden 
Blättern unter Wegfall Alles dessen, was für den 
Seemann nicht unbedingt wissenswertl" sei, 
die Anwendung des Chronometers für die nautische 
Praxis erörtern werde. 

Ob nun wirklich vom Seemann ein Verstiind- 
niss Alles dessen, was Seite 13—15 und 34 —38 
enthalten ist, unbedingt gefordert werden muss 
und erreicht werden kann, das zu untersuchen ist 
nicht der Zweck dieser Zeilen. 

Ich wende mich daher sogleich zu $ 51 jener 
Abhandlung, über die Benutzung mehrerer Chrone- 
meter. 

Herr Dr. Stechert sagt S. 39: Die Beschränkung 
auf nur ein Instrument ist aber für die nautische 
Praxis keineswegs empfehlenswerth. Wir müssen 
bei der grossen Anzahl der auf See einwirkenden 
gangstörenden Ursachen selbst bei cinem vorzüg- 
lichen Chronometer stets «der Befürebtung Raum 
geben, dass das Instrument einmal ein vollständig 
unregelmässiges Verhalten annimmt. Fällt nun ein 
solches Ereigniss in eine Zeit, wo durch die Stellung 
des Mondes oder durch andauernd schlechte Wit- 
terungsverhältnisse Kontrolen unmöglich sind, so 
können hierdurch wesentliche Fehler in der Navi- 
girung und schwere Gefahren für Leben und Gut 
herbeigeführt werden. Bei der Benutzung zweier 
Chronometer wird man den Eintritt einer Gang- 


störung in den meisten Fällen sofort konstatiren 
und auch die Grösse derselben überschläglich ab- 
schätzen kinnen; es wird sich aber ohne Weiteres 
nicht feststellen lassen, welchem der beiden 
Instrumente ein mangelhaftes Verhalten 
zuzuschreiben ist und für die 
weiteren Vorausberechnungen werden 
muss, 


welches 
benutzt 


Noch verhängnissvoller kann der Irrthum werden, 
wenn einmal beide Chronometer in gleichem Sinne 
von der Wahrheit abweichen und mithin bei der 
Vorausbereehnung nahezu gleich fehlerhafte Resul- 
tate liefern: — 

Erst durch Verwendung dreier Chrono- 
meter und durch eine mit richtiger Kritik ausge- 
führte Benutzung ihrer Angaben wird derjenige 
Grad der Zuverlässigkeit in den Zeit-An- 
gaben erreicht werden können, welcher für die 
heutige nautische Praxis erforderlich ist. 


Diesen Auslassungen des Verfassers möchte 

ich unmittelbar einen Satz der vom Geheimrath 
Neumayer unterzeichneten Vorrede — Seite VII 
Mitte — anreihen. Es heisst dort: „Herr Dr. K. 
Stechert, als Assistent des Chronometerinstitutes der 
Seewarte, vertraut mit dem Wesen, der Prüfung und 
Behandlung der Marinechronometer, schien sonach 
besonders berufen, eine Abhandlung über dasselbe 
und über seine Verwendung in der nautischen Praxis 
zu verfassen.“ 
Also in dieser neuesten Arbeit genau das 
gleiche Verhältniss, wie in jenem von mir zuerst 
genannten Ausspruch von anno 1808, Beide Ver- 
fasser äussern sich in gleichem Sinne, beiden wird 
von zuständiger Seite ein durchaus sachliches Ur- 
theil zugetraut. 


Wenn aber nach jenem Gutachten erst durch 
die Verwendung dreier Chronometer derjenige Grad 
der Zuverlässigkeit in den Zeitangaben erreicht 
werden kann, welcher für die heutige nautische 
Praxis erforderlich ist, so sollte man billigerweise 
erwarten, dass sich auch häufig eine solche Anzahl 
von guten und zuverlässigen Zeitmessern, zum 
mindesten auf den grösseren Schiffen, welche in 
der Regel lange Reisen ausführen, an Bord befinde. 
Auch nicht die Unfall- 
verhütungsvorschriften der Seeberufsgenossenschaft 
in diesem Sinne zu ändern wären. Dieselben 
schreiben jedoch Seite 11 $ 45 nur ein Chrono- 
meter sowohl für Segler, als für Dampfer auf 


wäre zu erwägen, ob 


aussereuropäischer Fahrt vor. 

In dem jährlich vom Reichsamte des Innern 
herausgegebenen „Handbuch für die deutsche Handels- 
marine“ sind in Spalte 11 die an Bord befindlichen 
Chronometer aufgezählt. Eine von mir nun ange- 
stellte Untersuchung über die Anzahl derjenigen 
Schiffe, welehe mehr als ein Exemplar jener Zeit- 


a 


messer fahren, ergab, dass nur ganz ausnahmsweise 

drei Chronometer an Bord deutscher Kauffahrtei- 

schiffe vorhanden sind, Dies höchst überraschende 

Resultat veranlasste mich, die angegebenen Daten 

etwas eingehender zu betrachten und hier zusammen 

zu stellen. 

Ich gebe einfach statistische Grössen, die sich 
natürlich nur auf die Angaben des offiziellen Werkes 
stützen, und enthalte mich selber jeder Meinungs- 
äusserung, möchte aber gerade durch die angeführten 
Zahlen eine Besprechung folgender Fragen seitens 
der Praktiker herbeiführen. 

l. Genügt bei dem heutigen Stande der Chrono- 
metertechnik ein einzelnes Chronometer an 
Bord. 

Ich setze voraus, dass dasselbe gepriift und 
für gut befunden worden ist. 


2, Ist das Vorhandensein zweier Chronometer 
besser, oder verwirren etwa von einander alı- 


weichende Zeitangaben, anstatt die Sicherheit 
in Länge zu vermehren, 

Ist es für die heutige nautische Praxis erforder- 
verwenden, um den 


we 


lich, drei Chronometer zu 
nothwendigen Grad von Zuverlässigkeit in den 
Zeitangaben an Bord der Handelsfahrzeuge, denn 
nur solche habe ich im Auge, zu erreichen? 
(Schluss fulgt.) 





Strömungen vor dem Englischen Kanal. 


„Das Alte stürzt, es Andert sieh die Zeit und neues Leben 
blüht aus den Ruinen.“ Dies Dichterwort fiel uns beim Lesen 
eines interessanten, die chen genannten Strömungen behaudeln- 
den Aufsatzes der „Annalen der Hydrogrophie (Heft NT vw. 18051 
unwilkürlieh ein, indem wir das dort Gebotene vergleichen mit dem, 
was im vorigen Jahrgang der „Hansa“ (Heft 45 u. fr anf eine An- 
regung von Term Kapt. Ott uber die Rennell-Stromung gesagt 
wurde, Der erwähnte Aufsatz bebandelt die Stromversetzungen 
deutscher Dampfer auf der Strecke von Kap Finisterre wach 
Omessant, wie sie sich aus der Diskussion der Schiffsjournale 
für die letzten 2", Jahre ergeben, Was erfahren wir nun aus 
dieser Diskussion? Ist der Rennetl-<Strom als ein von dem 
Kanal her nach NW, setzender Strom wirklich vorhanden, oder 
hat man statt dessen ingend einen anderen permanent setzenden 


Nichts von alledem, Sundern das 


Strom konstatiren können? 
Ergebniss der Abbandlang besteht in kurzen Worten 
dass der Strom auf der Strecke von Finisterre lis Ouessant 
mit dem Winde setzt, 
herrschenden Winde auch der Wind zu beruchsichtigen ist, der 


kurz vorher geweht hat, 


sların, 


wobei allerdings ausser dem gerade 


In der erwähnten Ablandlung ist aus 44 Einzellanbach- 
tungen * deutscher Dampfer ie der Zeit von April [st bis 
August 1845 102 mal eine Stromversetzang nach NO, 52 mal 
nach SO. 110 mal nach SW, tad 21) mal nach NW. gefunden 
worden mit einer durchschmittlichen Geschwindigkeit von 10 bis 
11 Seemeilen im Etmal, während 35 mal keine Verserzung 
konstatirt wurde, Es kann 
jener Abhandlung. Herr Driuklage, ausspricht 
regelmässigen auch nur vorberrschenden 
Strömung in dieser Gegend keine Rede sein. Auch 
dadurch, dass man die Strecke von Finisterre bis Ouessant in 


wie auch der Verfasser 


also — 
von einer 


oder 
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eine südliche und eine nördliche Hälfte theilte, wobei man Jen 
Parallel von 46* Breite als Grenze annahm und hiernach die 
Beobachtangen gruppirte, fand man im Wesentlichen für beide 
Strecken dasselbe Resultat, nur fand man die Stromstärke für 
den südlichen Theil durchschnittlich etwas (1,4 Seemeilen im 
Etmal) geringer als für den nördlichen. Die Grüsse der Ver- 
setzung für die ganze Strecke betrug im Etmal 

in 119 Fällen © bis 5 Seemeilen 
Wis, Hh „ 10 


Mw . 1,» 
M8 ge TE ye Oe CO 
3 „ 21. 30 a 


3 .«. 381 , 40 u 
Die scheinbare Regellosigkeit der Strömungen hat sofort 
ein Ende, wean der während der Versetzung herrschende Wind 
mit in Anschlar webracht wird. 
Es ergab sich nämlich, nach Quadranten gerechnet: 
1. Hei Winden von N. 
vine Versetzung nach SW. (11,2 sm im Etmal durchschnitt- 
liebi; 53 mal nach NW. 19,9 sity 20 mal nach Nek 18,7 


sinds 13 mal nach SO. (2 sms, 


his O; 1155 Beobachtungen): 36 mal 


2. Bei Wieden von O, bis 8. 1 Beobachtungen): 40 mal eine 
Versetzung oach NW. (13 sm im Etmai durehselmittliehi: 
23 mal nach NO. (LL smi; 7 omal nach SO, (8.6 suis 17 
mal nach SW, (10.8 smi. 

4 Bei Winden von S. bis W, 4138 Beobachtungen): 44 mal 
Versetzung nach NO. 411,5 sm im Etmal durchschnitt- 
liehtz 41 mal nach SO. (103 smi: 18 mal nach SW. 19,4 
sii; 20 mal mach NW. 0,5 sm), 

4. Bei Winden von N. bis W, 4142 Beobachtungen): 36 mal 
Versetzung nach SO. (113 am im Etmal durchschnittlich): 
oo bial wach SW. 110,7 sini; 12 mal nach NW. cf. sm); 
31 mal nach NO. el sink 

Dentlichkeit, dass bei 

nach 


Hieraus ergieht sieh anit 
Winden 
erwarten Ist. oder auch nach dem Quadranten, der 


rose 


allen eine Versetzans recht Lew zu 


diesem zunächst rechts liegt; dann aber auch, dass Ver- 
setzungen iu entgegengesetzter Richtang nicht gerade zu den 
Seltenheiten gehören. 

westliche, bei 


Bei Nordwimd ist also auf südliche oder 


Vstwiwd auf westliche oder nürdliche, bet Si wind auf nord- 


lieh teckeerr 


Versetzung zu verbnen, 


to thei, bei Westwind auf östliche oder südliche 


Um das Geserz noch mehr zu prüeisisen, fusste man von 


Beobachtungen nur diejenigen Gi) zusammen, bei 


ober 


denen die Versetzung mehr als Ssın un Ermal betras. Man 


fand dann, dass die Strömung 237 mal 177 * „ aller Fälle) nit 
dem Wire Def, IS inal, mit emer Abe 


weicht nich pechts 125 mal, nach links Hd mal Gegen den 


amd zwar veradeans 


Wind setzte ste TU mal 123", und gwar mit Abweichung pack 


rechts 45, nach links 25 mal. Dei der schon erwälnten Thei- 


lung in ine sinlliehe und eine nördliche Hälfte ergab sich fast 
lasseller [esuleat. 

nach pechits 
des auf 


dem Adlergrund in der Ostsee stationirten Feuerschiffes ergehen 


Die Ersvheingnyg, dass der Strom so haufie 


abweicht, die sich aueh schon aus den Beobachtungen 
hatte, ist nach Dinklage als eine Folge der ablenkenden Kraft 
der Erdretation anzusehen, während die Versetzungen gegen 
den Wind und nach links von der herrschenden Windrichtung 
theilweise auf fehlerhafte Beobachtungen surickzufiihren, zum 
Theil aber auch als cme Nachwirkung der früheren Strömung 
anzuschen sind, wie ste bet Aenderungen des Windes immer 
vorkommt, 
Diese von der Seewarte auf ihrem eigensten Gebiete an- 
gestellte Untersuchung, die gewiss allerseits dankbar aufge- 
vollster Klarheit, dass der 


eigentliche Meervsstrümung nicht existirt, 


nommen werden wird, zeigt mit 


Rennell-Strom als 


1s 


sondern dass bei anhaltenden Winden stets auf eine Versetzung 
nach Lee und etwas rechts davon gerechnet werden muss, 
Auch die auf Veranlsssung der geographischen Gesellschaft in 
Bordeaux veranstalteten Untersuchungen, welche im Augustheft 
der Aunalen der Hydrographie besprochen werden, lassen er- 
kennen. dass die Rennell-Strömung im Allgemeinen nicht vor- 
handen ist, sondern dass im Gegentheil vor und im Golf von 
Biscaya häufiger auf eine südliche Versetzung zu rechnen: ist. 

Andererseits mag es jedoeh angezeigt sein, darauf hinzu- 
weisen, dass die gewaltigen Wassermassen, die bei andauernden 
westlichen Stürmen in den Golf geworfen werden, naturgemäss 
sur bei Ouessant einen Abfluss finden und somit dieht unter 
der französischen Westküste eine nach NW, setzende Strömung 
erzeugen müssen. Dass dieser Strom gelegentlich, #2. B. nach 
schnell abflauendem oder nach südlich laufendem Weststurm 
auch über Quessant hinaus seine Richtung beibehalten und als 
Nordwest-Strom vor 
nehmen. 


dem Kanal hersetzen wird, tat wohl anzu- 
Auch in dem von der Seewarte herausgegebenen 
„Segelbandhuch der französischen Westküste” 
hierauf hingewiesen. In der Nähe der Insel Ouessant, besonders 


wird auf S. 26 





au der Innenseite, sind die Gezeitenstiüne namentlich bei 


Springtiden von grosser Bedeutung, weshalh vor einer zu grossen 
Annäherung gewarnt werden muss. G. B. 





Nach dem Bericht der Handelskammer in Bremen bestand 
die Bremer Flotte zu Anfang des Jahres 1895 ans 414 Schiffen 
mit 427,735 Reg-Tons: Davon waren 147 Dampfer mit 
228435 Reg -Tons und 217 Segier mit 427,735 Reg-Tons. Za 


Ende des Jahres 1864. also vor 25 Jahren hatte Bremen 
25 Dampfer mit 30,445 Reg-Tons unl 274 Segler mit 


130,008 Reg. -Tons, Im Jahre 186% kamen 3032 Schiffe mit 
453,325 Reg.-Tous an, 1804 4175 Schiffe mit 2,172,075 Reg.-Tons. 

Auch der Verkehr Bremens mit dem fernen Osten ist in 
erfreulicher Entwickelung begriffen. Zwar sıch die 
übertriebesen Hoffnungen nicht erfüllen, die im Anschluss an 
lie Beendigung des Krieges zwischen China und Japan mit 


werden 


einer plötzlichen Eischliessung jenes gewaltigen Reichs rechnen. 
Doch ist ohne Zweifel der Verlauf der Dinge im fernen Osten 
den Hündelsbeziebungen mit den europäischen Liindern überaus 
förderlich Ein- und Ausfuhr bewegen sich in auf- 
steigender Linie, und es ist Aussicht vorhanden, dass, wie im 
letzten Jahre, so auch in Zukunft der bremische Handel nach 
und von China eine weitere Ausdehuung erfahren wind. 


gewesen! 


Dass nunmehr auch Deutschland vigene Niederlassungen 


in China zu erwerben begonnen bat, ist gewis ein Eriolg. 
Doch sollte man sieh hinsichtlich des praktischen Nutzens 
dieser Erwerbungen in den Vertragshäfen Haskau und Tientsin 
keinen allzagrossen Erwartungen hingeben, denn die dert im 
den Settlements dee anderen Nationen bereits  anktissigen 


Deutschen geniessen die gleichen Rechte und Verthvile, wie 
die Angehörigen jener Nationen und fühlten sich auch bislang 
wohl aufgehoben. 
Haukan 
Landes amelt 


Als Stützpunkte für unsere Marine können 
un Inneru des 
Es bleibt dalıcr der Wunsch 


bestehen, dass es galingen möge, einen »uolchen Stützpunkt an 


und Tieutsin sehon wegen aber Lage 


in Frage kummen. 


der Küste für Deutschland zu gewinmen. 

Wie mit Chir, so schreitet auch not Japan Bremens 
Handel voran. Ueber die bereits in unserem letzten Bericht 
erwähnten Handelsvertragsverbandluugen ist netieres wicht 20 


melden. Auf Befrasen haben wir den zwischen Jaya und 





Eugland abges 
lace für die \ 


Liedenken wegen des Aufgebens der eigenen Gerichtsbarkeit zu 


sen Handelsvertrag als eine geeignete Grund- 





erhandlungen bezeichnet, ole indessen unsere 


versehweigen, in das England sehr gegen den Wunsch seiner 


in Japan ansässigen Kaufleute cingewilligt bat. Doch schien 
uns au dieser Bestimmung die Herstellung neuer vertrags- 


mässiger Beziehungen zu dem aufstrebenden Japan nicht 
scheitern zu dürfen. Auch mit ihr wird sieh ein für uns 
werthvoller Vertrag abschliessen lassen, wenn es nur im 


übrigen gelingt, den deutschen Forderungen Anerkennung zu 
verschaffen. 

Wenngleich auch das letzte Jahr in mancher Beziehung 
für die Dampfschiffsrhederei zu wünschen übrig liess, so war 
doch eine gewisse Verbesserung unverkennbar. Diese Besserung 
ist vorzugsweise dem engen Zusammenhalten der betheiligten 
Rhedereiwn zu danken, das den Frachtenmarkt und die lassage- 
preise günstig beeinflusste. Auch die zunehmende Auswanderung 
hat ihren Antheil an der Besserung. 


Die Segelsehiffsrhederei litt dagegen unter fast anhaltend 
weichenden Frachten, die am Schluss des Jahres so niedrig 
Den Khedern 


kleinerer Segelschiffe ist es zur Zeit nahezu unmöglich, eine 


stehen, wie man sie kaum je gekannt hat, 


die Kosten deckende Beschäftigung zu finden. Wenngleich es 


als ausgeschlossen erscheint, dass die Dämpfer jemals die 
Segelschiffe ganz verdrängen werden, so ist doch nicht zu ver- 
kennen, dass die Konkurrenz der Dampfer für die Segelschiffe 
immer drückender wird, da jene in steigendem Maasse auch 
zur Verschiffung solcher Waaren verwendet werden, die früher 


vorzugsweise diesen zuftelen. 


Erfreulich ist, dass die Bremer Firma „Riekmers Reismühlen, 
Rhederei und Schiffhan-A.-G." an Stelle der Wisher mit englischen 
Dampfern betriebenen Umionlinie mut sieben eigenen, meist neu 
erbauten Dampfern von 4300-740 Kegistertens eine ınanat- 
liche Linie von kontinentalen und englischen Häfen aus nach 
Penang, Singapure, Hongkong, Shanghai und Japan ine Leben 
gurufen hat. Der erste Dampfer ist bereits im Dezember 
expedirt. 
in der zweiten 
Hälfte des ‚Jahres etwas bessere Resultate zu verzeichnen. Die 
Aktien-Gesellschaft „Weser“ hat den Aviso Hola” fertig ge- 
stellt und 
Klasse Lin Auftrag bekommen. Ferner hat sie neben grosserem 
Baggermateriat drei Dampfer für die „Dampfschifflahrts-Gesell- 
schaft Neptun“ und aussenlen zwei Fischdampfer zu bauen, 


Der bremische Schiffbau hatte namentlich 


von der Kaiserlichen Marine den Kreuzer zweiter 


Der „Bremer Vulkan” ist mit zahlreichen Aufträgen das ganze 
Ihe 
Gesellschaft errichtet auf dem Areal der von thr erworbenen Bremer 


Jahr hindurch voll und nutzbringend beschäftigt gewesen. 


Schiffbaugesellschaft in Vegesack grosse Anlagen und wird ihren 
Betrieb im ganzen Umfange erst nächstes Jahr aufnehmen. 
Der Norddeutsche Lloyd hat für seinen nordatlantischen 
Verkehr 
etwa LOG Tous Ladefühigkeit und zwei grosse Schneildampfer 
Nimintlele Schiffe werden mit Doppel- 
schrauben versehen und auf deutschen Werften gebaut, 


vier grosse Passagier- und Frachtdampfer von je 
in Auftrag gegeben. 


Zu begrüssen war die Gründung der Bremen -Vogesacker 
Fischereigesellschaft A.-G., die zunächst mit vier Loggern von 
der Weser aus auf den Hiiringsfang ausgegangen ist und sich 
nach den verhaltnissiniissiy befviedigenden Kosultaren des ersten 
Jahres zur Einstellung von weiteren zeha Löoggers entschlossen 
har, die bei dem „Bremer Vulkan“ bestelle sind, der auch die 
ersten vier Logver erbaut hat, Die Regierung hat dem neuen 
ist ıım 


der beste Erfolg 


Unternehmen ihre Unterstützung zugewandt, und es 
bei seiner Bedeutung für die Volksernahrung 
zu wünselen. 

Nachdem durch die schweren Dezembersturme des Jahres 
INH die nach der Weser Flotte 
fischereifährzengen den durch die begleitenden Umstände so 


fünf Schiffen 


weiteren 


gehorende von Lhuchsew- 
übernus beklagenswerthen Verlust von 
1805 den Verlust 
hatte, sind im Laufe des Jahres durch 
Neuban 10 und darch Ankauf von Wolland 1 Fischdampfer 


erlitten 


und das Jahr eines Fischerei- 


dampfers gebracht 


= 


hinzugekommen, sodass gegenwärtig 6S solcher Dampfer von 
der Weser ans fahren. 

Das Seeversicherungsgeschäft kann auch diesmal nur zum 
kleinsten Theile als befriedigend bezeichnet werden. Die zu 
Anfang des Jahres herrschenden heftigen Stürme brachten dem 
Bremer Auch liess 
Folge der hiesigen und auswärtigen Konkurrenz eine Besserung 
des Geschäfts nur ganz vereinzelt erreichen. 


Platze sehr schwere Verluste. sich in 


Wiederholt hat sich die Handelskammer im letzten Jahre 
Bestimmungen über die Besetzuag der Fischerei- 
dampfschiffe mit geprüften Maschinisten zu beschäftigen gehabt. 


mit den 


Das Ergebnis ihrer Berathungen gipfelt in Fulgendem: Sie 
hat gebilligt, dass die Führer der Fischereidampfer in Zukunft, 
auch sich in den räumlichen Grenzen der kleinen 
Fahr bewegen, die Schifferprüfung für kleine Fahrt ablegen 


soweit sie 


sollen, und dass, ohne Rücksicht auf die Grösse der Fahrzeuge, 
die Fahrt auf Fischereidampfern in den im $ 2 der Bekannt- 
machung vom 6. Augast 1837 ıR.-6.-Bi 8. 3951 angegebenen 
räumlichen Grenzen, der kleinen Fahrt zugerechnet werden 
soll. Die Verpflichtung zur Ablegung der Sebifferprufung für 
kleine Fahrt soll keine rückwirkende Kraft haben, Ans sovial- 
politischen RKuücksichten hat die Handelskammer ferner befür- 
wortet, es ber der Vorschrift zu belassen, dass Fischereidampfer 
24 Stunden 


dauer zwei Maschinisten vierter Klasse an Bord haben müssen, 


hei einer voraussichtlich überschreitenden Falrt- 
Diese Vorsehrift ist nämlich geeignet, die Heranziehung eines 
besonderen Dienst auf Fischereidampfern 
weise geeigneten Stammes von Maschinisten zu befördern und 
damit die Unzuträglichkeiten zu beseitigen, die aus dem häufigen 


für den vorzugs- 


Wechsel des Maschinistenpersonals entstehen, Nicht zu unter- 
stützen war dagegen die socialdemokratische Forderung, fur 
den zweiten Maschivisten auch einen zweiten Heizer angestellt 
Bord der 
Fischdampfer nicht begründete Forderung ist lediglich auf eine 


zurückzufübren und 


zu sehen. Diese in den Arheitsverhältnissen an 


Ceberhebuog der Maschinisten wird 


hoffentlich auch bei der Legierung kein Entgegenkommen 
finden. Um berechtigten Wünschen nach Heralımiaderung 


der Anforderungen an die nautische Befähigung von Schiffs- 
können, die Fahrten 
ishindischen Küste ausdehnen, ist der Handelskammer der Weg 


führern entsprechen zu ihre bis zur 


ger Dispenses im einzelnen Falle als ausreichend erschienen. 


Zu eingehenden Erwägungen haben der Handelskammer 
die Verhältnisse im Heuerbaaswesen Veranlassung gegeben. 
Bei einer anderweitigen gesetzlichen Regelang dieser wichtigen 
Materie sollte nach Ansicht der Handelskammer der Gewerhe- 
Wwiieb der Henerbaase konzessionspflichteg ‘gemacht werden, 
wie er es früher in Bremen war; denn ein Theil der hervor- 
getretenen Mängel ist jedenfalls» auf das Fehlen einer atis- 
reiehenden staatlichen Braufsichtigung zurückzuführen. Ferner 
sollten Heuer- und Schlafbaaswesen streng von einander ge- 
trennt werden, weil erfahrungsgemäss die Vereinigung beider 
Geschäfte in einer Hand der Ausbentung der Seeleute Vor- 
schub geleistet wird. Dieser Ausbeutung könnte sehr wirksam 
auch dadurch begegnet werden, dass die Seomannsämter ver- 
pfliebtet würden, sich bei Abmustorungen dem Abmusternden 
gegenüber zur wemöglich kostenfreien Vermittelung von Gold- 
sendungen in die Heunath oder von Belegungen der Ersparnisse 
zu erbieten. Fine Verstaatlichung des Gewerbes der Heuer- 
haase scheint uns praktisch undurchführbar zu sein, denn wir 
glaulen nicht, dass es stwitlchen Organen gelingen kann, mit 
den Personen, um die cs sich handelt, so fertig zu werden, 


wie @¢ ungenchtet vinzelner Missbräuche die gegenwärtigen 
Heverbaase auf Grund langjühriger Erfahrung verstehen, und 


wie es das Interesse der Schifffahrt erheischt. 


Nachdem schon seit längeren Jahren deutsche Seemanns- 
missionen im Auslande vine sehr rege Thiitigkwit im Auslande 


entfaltet haben, soll nunmehr auch in Bremen die Fürsorge 


_ 
eo 


für das Wohl der Seolewe wieder aufgenommen werden. Ein 
Verein für Seemannsmission ist in der Bildung begriffen, der 
je ein Seemanosheim in Bremen und Bremerhaven errichten 
und betreiben will. Ausser einem behaglichen Unterkommen 
sollen die Sveleute hier Gelegenheit zur Einlieferung von Er- 
sparnissen, zur Beschaffung ikrer Ausrüstung und anderen 
Bedarfs von zuverlässigen (jaellen, sowie zur Erlangung von 
Stellen finden. Der Verein erstrebt also im Wesentlichen 
ebenfalls die Beseitigung von Mängeln im Heuer- und Schlaf- 
baaswesen und zwar anf einem Wege, der uns als sehr gang- 
bar erscheint, Wir wünschen ihm dabei besten Erfolg. 

Der Deutsche Nautische Verein hat nach zweitägigen, ein- 


zehenden Verhandlungen über zahlreiche Verbesserungsvor- 


schlüge zur Seemannsordoung eine Resolution danin gefasst, 
dass er eine Abänderung dieses Gesetzes als eine dringende 
Nothwendigkeit nicht anerkennen könne, sich vielmehr zu der 
Erklärung veranlasst sche, dass die geltende Seemannsordnuny 
den Bedurfuissen 
Der Tech- 
nischen Kommission für Seeschifffahrt war eine Vorlage wegen 
bereits vor der Tagung des 
Preutschen Nautischen Vereins zugegangen. Sie bat unter Be- 


im Grossen und Ganzen auch heute noch 


aller an der Sveschifffahrt Betheiligten entspreche. 
Revision der Seemannsordnung 
rucksichtizung der vom Nautischen Verem ausser der oben 
erwähnten Resolution zu den einzelnen Paragraphen gefassten 
Beschlüsse die Seemannsordnung durchberathen, scheint indessen 
auch ihrerseits vor der Hand nur zu solchen Vorschlägen ge- 
kommen zu sein, dee ohne wesentliche Abdnderungen ledighch 
das alte Gesetz den neuen Verhältnissen der See- 
schilffabrt anzupassen. 


bezwecken, 


Auf dem Deutschen Nautischen Vereinstage sind die De- 
legirten der Handelskammer lebhaft für eine Ermässigung der 
Gebühren für die Schiffsmelduogen bei den deutschen Konsulaten 
eingetreten und halben namentlich befürwortet, dass von der 
Erhebung der Gebühren nbgesehen werde, weun der Sitz des 
konsulats sich nicht an dem Hafenplatz befindet, wo der 
Schiffer der Meldepflicht zu genügen hat. In diesem Falle 
liegt in der Erhebung der Meldegebühr eine grosse Härte, 
über die vielfache Klagen laut geworden sind. Hoffentlich 
findet sieh die Regierung bereit, diesen Klagen abzuhelfen. 


Ueber die Thätigkeit und Bakenamts ist 
Folgendes zu berichten: Die Vorarbeiten für die Aufstellung 
Feuers auf dem Rothesandleuchtthurm sind 
hareits soweit gediehen, dass voraussichtlich in der zweiten 
Hälfte des Jahres 1800 der Rothesandleuchtthurm ein elektrisches 
Licht von 16 Seemeilen Leuchtweite zeigen wind. Infolge der 
seit November 1814 vollständig hergestellten Befeuerang der 
Bremen 


des Tonnen- 


eines elektrischen 


Weser von Bremerhaven bis hat sich ein gang be- 
deutender Nachtverkehr entwickelt. Das System der provisorischen 
Befeuerung bat sich als zweckentsprechend bewährt und wird 
daher bei der endgültigen Befenerung Anwendung finden. Mit 
der Ausführung des endgültigen Plans der Befeuerung soll in 
Frühjahr 1896 begonnen werden. Im Fahrwasser der Weser 
Bremen gegenfiber befindet Untiefe, auf der an 


einzelnen Stellen die Wassertiefe bei Niedrigwasser nur 4.7 m 


sich eme 
beträgt. Die Beseitigung der Untiefe erfolgt durch einen grossen 
Seebagger und ist bei günstiger Witterung schon demmnichst 


zu erwarten. 





Vom Kaiser-Wilhelm-Kanal. 


Ueber den Abgabentari? und die Verkehrsgestaltung In 
Kaiser - Wilhelm - Kanal sieh der Berieht der Kieler 
Nandelskatmmer wie folet: Der für die Fahrt durel den Kaiser- 
Wilhelm-Kanal vorläufig auf ein Jahr bis Ende Juni 18: fest- 
vestolite Abgabentarif bat in den Rheder- und Handelskreisen 


Ausser 


im Allgemeinen keine günstige Beurtheilune gefunden, da er 
gegenüber den Vortheilen, welche die Fahrt durch den Kana 
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dem Schiffsverkehr bietet, als zu hoch angesehen wird; beson- 
ders wird die für die Zeit vom 1. Oktober bis 31. März vor- 
geschriebene Erhöhung der Gebühren um 25 Proz. als den 
thatsiichlichen Verhältnissen nicht angemessen bezeichnet, Das 
Reichsamt des lanern ist von uns in einer Eingabe gebeten 
worden, diese Erhöhung wieder rückgängig zu machen, Einen 
Erfolg hat dieses Ersuchen bisher nicht gehabt, indem uns von 
dem Herrn Staatssekretär des Reichsamts des Innern die Aut- 
wort zuging, dass er sich nieht in der Lage befinde, die Auf- 
hebung des Winterzuschlags ven 25 Prox. für 150595 an 
zuständiger Stelle in Anregung zu bringen. Die hierbei ge- 
Herr Staatssekretärs, 
auch im Reichstag ausgesprochen, dass die geringe, weit hinter 


äusserte Ansicht des welehe dersells 
ıden Erwartungen zurückgehliebeue Freuenz darauf zurückzu- 
fübren sei, dass die Rbedur durch Vermeidung der Kanalpassage 
die Festsetzung eines möglichst utedrigen Tarifs «durch den 
Reichstag zu erlangen suchten, ist u. E. nicht zutreffend. Nur 
weon die Rheder im Stande sind, sich bui der Benutzung tes 
Kanals einen entsprechenden Vorteil gegenuber der Route um 
Skaven zu berechnen, werden sie veranlasst, die Führer ihrer 
Schiffe, welche gewohnheitsmiässig den Weg um Skagen wählen, 
den Kanal benutzen zu lassen. Wir sind der Meinung, dass 
die endgültige Festsetzung des Tarifs noch nicht erfolgen soll», 
um zunächst durch greignete Bestimmungen Klieder und Schiffs- 
führer von dem dureh die Kanalberurzung gebotenen Vortheile 


au. überzeugen. 


Gegenüber den Bemühungen für die fernere Benutzung 
les bisherigen Verkehrsweges dürfte es nothwendig sein. dass 
die Bestrebungen Kiels und seiner Kaufmannschaft, sowie aller 
sich für die Heranziehung des Schiffsverkebrs durch den Kanal 
interessirenden Kreise auch von den Behörden thatkaftig unter- 
stützt werden, 


Von dem Herrn Regierungsprisidenten in Schleswig war 
uns eine Mittheilung des Kaiserlichen Kanalanıts zugegangen, 
nach welcher für die Fahrten durch den Kaiser-Willelm-Kanal 
die Inanspruchnahme von Schiffsmaklern hei der Aumelduag 
der Schiffe und Begleichung der Schiffsabgaben nicht erforderlich 
ist, die nothwendigen Formulare vielmehr bei den Kanallootsen 
und den Zullämtern zu erhalten sind und die beiveffenden Be- 
ainten die Anleitung zu ibrer Ausfüllung geben. Die bierdureh 
dem Schiffsverkehr gegenüber blewiesene Benstwilligkeit können 
wir nur anerkennen; wenn dabei aber gleichzeitig ausgesprochen 
wird, dass die Inanspruchnahme von Schiffswmaklern nieht er- 
Auffassung 
dass fur thie 


furderlich ist, so muss Joch, um eme irrive 


zu verhindern, ausgesprochen werden, 
Rhedersion, deren Schiffe den Kaiser- Wilbelm-Kanal passiren, 
ausser der Anmeldung der Schiffe und Entriehtumg der Kanal- 
thyaben, noch viele andere Punkte in Betracht gezogen werden 
müssen. Bei der Kanalpassage handelt es sieh um Wahr- 
nelmung dies Nutzens der Kesedauer, demgemäss um schleunige, 
meistens sofortige telegraphisehe Meldung ler den Ein- und 
Schiffe, 


Ausgang dei uber etwaige Behimlerungen bei der 


Fahrt «durch den Kanal, die Ertheiluug von Orders, Stellung 
von  Dolmetschern für ausländische Schiffsführer,  Zull- 
abfertigungen, Kautionsstellungen u. s. w., also um Dienst- 


jeistuigen, welche von Beamten nicht ansgelührt werden 


können, Aueh hat das 


Schiffseigner 


dass die 
Ver- 
tratungen an den Endpunkten des Kanats umi deren benach- 
Häfen denn wirken, 
Zahlung vom Thätigkeit zu erhalten, für die 
Heranziehung Kaser-Wilhelm-Kanal. In 
einer Eingabe haben wir Jas Reichsamt des lenern um eine 


Reich ein Interesse daran, 


geschäftliche Bezivhungen mit dentschen 


Jiese ohne eine 


unterhalten, 
Reieh für 
des Verkehrs im 


harten 
ihre 


Unterstützung dieses von uns vertretenen Standpunktes ge- 
beten, worauf uns erwidert ist, dass die Mittheitung des Kaiser- 
lichen Kanalamts an die Schifffahrtskreise, über die Abfertigung 


der Schiffe beim Eintritt in den Kaiser- Wilhem-Kanal, keines» 


wegs eine Ersehwerusg des berechtigten Geschiiftsbetriebes der 
Schiffsmakler bezwecke, 

Von dem Kaiserlichen Kanalamt Löschen und 
Laden von Waaren im Binnenhafen zu Brunsbüttel untersagt 
worden, Diese Vorschrift hat verschiedenen Geschaftsleuten in 
Kiel und anderen am Kawer- Wilhelm-Kannl belegenen Orten, 
und auch in einer Eingabe 119 Eingesessene des Kirchspiels 
Burg in Stiderdithmarschen Veranlassung gegeben, an uns das 
Ersuchen zu stellen, für die Aufhebung des Verbots einzutreten. 
Wir haben in einer Zuschrift an das Beichsamt des Innern 
diesen Autrag befürwortet und dabei hervorgehoben, dass das 
Löschen und Laden von Gütern innerhalb des Kanals, sowohl 
im Interesse des Kanalverkehrs als auch des Geschäftslebens 
Orte, überall dort gestattet werden sollte, wo 
sich ein Bedurfniss dafür zeigt und wo eme Störung des 
Schifffahrt durch den Kanal dadurch wird, 
Letzteres könne aber durch das Eincehmen und Ausladen von 
tinnenhafen von Brunsbüttel nicht herbeigeführt 
sind und ein 


ist das 


der einzelnen 


nicht verursacht 
Waaren im 
werden, weil die dortigen Anlagen 
schnelles Löschen wid Laden ermöglichen. 


geräumig 





Deutscher Nautischer Verein. 


Viertes Rundschreiben. 


Kiel, den 4. Januar DSi, 


l. Vereinstag. In Uebereinstimmung mit § 10 des 
Statuts berufe ich bierdurch den diesjährigen Vereinstag des 


Deutschen Nautischen Vereins auf Montag, den 17. un Diens- 





tag, den 18. Februar d.J. Nach den bisherigen Anträgen 
wird die Tagesordoung folgende Punkte umfassen: 

1. Geschäftliche Mitthetlunger 

?, Tarif us. w. für den Kaiser- Wilhelm-Kanal, 

+ Auslegung der Ausdrücke „bei dem Winde”, „mit 


raumem Winde” und „vor dem Winde*, 
+. Farbenblindheit der Seelente, 
5. Leuchtfeuer auf Hiddensé, 


6. Abänderung des $ 157 des Alters« 


Invalilitäts- und 
Versicherungs-Gesetzus. 

Etwaige weitere Anträge zur Tagesordnung bitte ich. mir 

a. M. einzusenden. Die daun fest- 

rechtzeitig zur Versendung ge- 


spätestens Ins zum 14%. 
gestellte Tagesordnung wird 
langen. 

In Folge des anf 
betreffend 
die Ausgestaltung des Signal- und Nachrichtenwesens habe ich 
lass mit 


li. Semaphorstation Hornssiff. 
dem letzten Vereinstage angenommenen Antrags, 


an den Herrn Reichskanzler eine Eingabe gerichtet, 
der Königlich dänischen Kegierung über die Erriehtung einer 
Semaphorstation Hornsniff, welche namentlich yon der Hochsee- 
fischerei gewünscht wird, in Unterhandlung getreten werden 
move. Unterm 23. v. Mts. Herr Reichs- 
kanzier (Reichsamt des Invern) die Nachricht zugegangen, dass 
die Königlich dänische Regierung, im Hinblick auf die durch 
die Errichtung jener Semaphorstation bedingten bedeutenden 
Kosten und die noch zu erwartende Entwickelnng der Ver- 
suche in Betreff der elektrischen Verbindung der Feuerschiffe 
mit dem Lande, sich zur Zeit nicht in der Lage befindet, dem 


ist mir von dem 


gestellten Antrage Folge xu geben, 

II. Abblendung Seitenlichter. Der Herr 
Staatssekretär des Reivhs-Marineamts  theilt in Verfolg 
seiner früheren Benachrichtigung (2. Rundschreiben ad IL) mit, 
dass inzwischen die wegen der Abblendung der Seitenlichter 
von der Seewarte vorgenommenen Versuche ihren Abschluss 
gefunden haben. Der Herr Staatssekretär spricht die Ansicht 
aus, dass durch die Versuche völlige Klarheit in dieser bisher 
vielfseh mströttenen Frage über die beste Art der Abblendung 


der 
mir, 


ae ~ = u 


der Seitenlichter geschaffen ist, und dass dieselben eine gute 
Grundlage für eine internationale Regelung derselben abgeben. 


IV. Tarif für den Kaiser-Wihelm-Kanal. Auf An- 
regung von verschiedenen Seiten ist eine Besprechung über 
den Tarif für den Kaiser-Wilhelm-Kanal auf die Tagesordnung 
gesetzt. Gegenüber der von verschiedenen Seiten geausserten 
Empfehlung, den Tarif zu ermässigen, Kanalverkehr 
zu heben, und namentlich eine Bekanntschaft der Kapitäne 
und Kheder mit den grossen Kanalanlagen herbeizuführen, 
halt der Braker Handelsverein es für verfrüht, wenn der 
Deutsche Nautische Verein schon jetzt auf eine Herabsetzung 
der Gebührentarife und Abänderung der Einrichtungen hin- 
wirken würde, und ist der Ansicht, dass der Reichsregierung 
zunächst die néthige Zeit belassen werden muss, um 


um den 


eine 
Vebersicht des Verkehrs zu gewinnen. 


V. Auslegung der Ausdrücke „bei dem Winde“, 
„mit raumem Winde* und „vor dem Winde* Der 
Nautische Verein für Timmel und Umgegend erklärt die 
obigen Ausdrücke wie folgt: 

„Bei dem Winde ist, wenn die Raaen scharf angebrasst, 
bezw. die Halsen und Schooten angeholt sind und das Schiff 
dem Winde folgen muss, wie er raumt oder schralt. 


„Raumer Wind“ ist, wenn man seinen Kurs steuern: kann 
und dabei niebt nur die Öberrasen, sondern auch die Unter- 
raaen merklich aufholen kann. 

„vor dem Winde” ist, wenn der Wind so ist, dass man 
die Rasen vierkant holen kann. 

Der Seeschifferverein zu Stettin hat für diese Aus- 
“drücke die folgenden Erklärungen: Er bezeichnet ein Schiff 
als „beim Winde” segelnd, wenn die Richtung des Windes es 
demselben nur dann erlaubt sein Ziel zu erreichen, wenn es 
seine Rasen angebrasst, Schooten angeholt und die Lowleinen 
ausgeholt bat. 


a 


Ein Schiff segelt mit „raumem Wind”, wenn die Rich- 
tung des Windes es dem Schiff gestattet, mit aufgebrassten 
Ragen und aufgefierten Schooten sein Ziel zu erreichen oder 
seinen Kurs zu steuern. 

Em Schiff segelt „vor dem Winde”, wenn die Richtung 
des Windes es demselben erlaubt, mit vierkant gebrassten Raaen 
sein Ziel zu erreichen oder seinen Kurs zu steuern. 


Der Verein glaubt an diesen Erklärungen um so mehr 
festhalten zu müssen, als dieselben von Alters her gebraucht 
sind und weil für den in der Praxis lebenden Seemann wohl 
eine Missdoutung ausgeschlossen ist. 


Der Handelsverein zu Brake ist der Ansicht, dass 
nicht über die Auslegung von seemännischen Ausdrücken zu 
streiten sei, welche seit Jahrhunderten in Gebrauch gewesen 
und deren Auslegung bisher weder in der Praxis noch im ge- 
riebtlichen Verfahren zu wirklichen Schwierigkeiten und Zwei- 
feln geführt hätten. Der Verein empfiehlt in der Auslegung 
der obigen Ausdrücke Alles beim Alten zu lassen, umsomehr 
als die Segelschifffahrt immer mehr zurückgehe. 


Gi. Farbenblindheit der Seeleute. Der Braker 
Handelsverein hält es für erwünscht und zweckmässig, dass 
auch eine Untersuchung auf Farbenhlindheit bei jungen Leuten, 
welche sich dem Seemaunsberuf widmen wollen, vor Antritt 
ihrer ersten Seervise hingewirkt und dass diesen Gelegenheit 
zu einer möglichst billigen Untersuchung geboten wird, auch 
würde es zweckmässig sein, diese Untersuchung auf Kurzsich- 
tigkeit oder andere Augenfehler, welche die Fähigkeit zum 
Seedienst ausschliessen würden, auszudehnen, Diese Unter- 
suchung würde vor dem jedesmaligen Besuch einer Steuer- 
manna- oder Schifferschule zu wiederholen uud bei ungünsti- 
gem Ausfall der Untersuchung dem Schüler von dem Besuch 
der Schule abzurathen sein. 
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7. Abänderung des $ 157 des Invaliditäts- und 
Altersversicherungsgesetzes. Der Nautische Verein 
für Timmel und Umgegend beantragt eine Abänderung 
des $ 157 des Invaliditäts- und Altersversicherungsgesetzes, da 
nach diesem Paragraphen der Uebergangsbestimmungen eine 
Person, welche beim Inkraftreten des Gesetzes das 46. Lebens- 
jahr überschritten hat, für die vorangegangenen dret Kalender- 
jahre 141 Wochen in einem nach dem Gesetz die Versiche- 
rungspflicht begründenden Dienstverhältniss gestanden haben 
muss, wenn sie mit dem vollendeten 70. Lebensjahre Anspruch 
auf Altersrente erheben will. Nach Ansicht des Vereins wird 
der Seemann in dortiger Gegend die verlangten 141 Wochen 
selten oder nie nachweisen können, da die durchschnittliche 
Fahrzeit während eines Jahres 36 Wochen und weniger be- 
trägt; der Verein schlägt deshalb vor, dass eine Bestimmung 
getroffen werde, nach welcher statt „141 Wochen“ gesetzt 
werde „ortsübliche Serreisen für die Seeleute während der 
Jahre 1588, 1580 und 1850." Ich ersuche die Mitglieder pp 
diesen Gegenstand in den Kreis ihrer Berathungen zu ziehen. 


Der Vorsitzende des Deutschen Nantischen Vereins 
Sartori. 





Vermischtes. 


Ausbildung der Dampfschiffsmaschinisten. Der Norddeutsche 
Lloyd hat der bremischen Behörde für das Technikum mitge- 
theilt. dass er in den letzten Jahren mehr und mehr sich über- 
zeugt habe, dass es erwünscht sei, die theoretische Ausbildung 
seines Maschinenpersonals auf eme höhere Stufe zu heben mit 
Rücksicht auf die gesteigerten Anforderungen, welche die Ent- 
wicklung des Schiffsmaschinonbanes und die Einführung der 
verschivdensten Arten Nebenmaschinen an die Leistungsfühig- 
keit der Seemaschinisten auf grossen Passagierdampfern stelle. 
Da nun die gesetzliche Regelung der Vorbildung der Maschinisten 
auf die verschiedenen Bedürfnisse der zahlreichen grösseren 
und kleineren Dampfschiffsbetriebe Rücksicht zu nehmen habe, 
so werde das Maas der an die Ausbildung der Seemaschinisten 
zu stellenden Anforderungen schwerlich in absehbarer Zeit 
derartig gesteigert werden, dass dieselbe den Anforderungen des 
Lloyd genüge. Dies habe ihn veranlasst, die Regelung der 
Verbildung, soweit es sich um sein eigenes Personal handle, 
selbst in die Hand zu nehmen und zwar in der Weise, dass 
die Befarderung in Obermaschinistenstellen von einer weiteren 
Prüfung abhängig gemacht werde, die nach einem nach dem 
Bestohen Maschinistenexamens zu absolvirenden 
weiteren einjährigen Studium an einer dazu geeigneten tech- 
Der Lloyd hat nun, von 
dem Wunsche ausgehend, wenn irgend möglich seine Maschinisten 


des ersten 
nischen Lehranstalt abzulegen sei, 


einen solchen Lehrkursus in Bremen durchmachen zu lassen, 
bei der berichtenden Behörde angefragt, ob sie geneigt sei, die 
dafür erforderlichen Einriehtungen am Technikum unter den 
näber festzustellenden Bedingungen bei Senat und Bürgerschaft 
zu befürworten. 
vollster Anerkennung der desfallsigen Bestrebungen des Nord- 
deutschen Lloyd, sowie zugleich im Interesse des Technikums, 
dessen Besuch auch in den unteren Klassen der Seemaschinisten- 
schule durch die beabsichtigte Einriehtung ohne Zweifel zu- 
nehmen wird, bat sich die Behörde gern zu der Befürwortung 
bereit erkldit und sich mit dem Lloyd vorbehältlich höherer 
Genehmigung über die Hauptpunkte der zu treffenden Auord- 
nungen verständigt. 
eine Oberklasse errichtet werden, deren Lehrplan seitens der 
Behörde in Gemeinschaft mit dem Norddeutschen Lloyd fest- 
gestellt wird. W. Z. 


In Wiirdigung der dargelegten Gründe und 


Danach soll an der betreffenden Anstalt 
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Ehrung Neumayer's. Das „B.T.” schreibt: Dr. Georg 
Neumayer, Wirklicher Gebeimer Admiralitätsrath und Di- 
rektor der deutschen Seewarte in Hamburg, der bekannte 


geographische Forscher, der viele Jahre in Berlin ansissig ge” 
wesen, wird am 21. Juni 1896 sein 70. Lebensjahr vellenden’ 
Von dem Wunsche geleitet, dem um die deutsche Wissenschaft 
hochverdienten Gelehrten und warmherzigen Freund bei dieser 
Gelegenheit ein Zeichen der Ehrung und Anhänglichkeit zu- 
kommen zu lassen, hat ein Komitee von deutschen Gelehrten 
und Freunden der Erdkunde beschlossen, eine Portraitbüste 
des Gefeierten aus carrarischem Marmor anfertigen zu lassen, 
Etwaige Ueberschüsse würden zur Prägung einer Neumayer- 
Medaille verwendet werden, die an verdiente Forscher im Ein- 
verständniss mit Herrn Neumayer bei bestimmten Anlässen 
vertlieilt werden soll. Herr Geh. Rath Bülow, Berlin SW., 
Ziwmerstrasse OÖ, Schatzmeister der Gesellschaft für Erdkunde 
zu Berlin, nimmt Beitrüge entgegen. 


Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal. Nach den uns von der 
Firma Glifke & Hennings, Hamburg und Sartori & Berger, 
Kiel zugegangenen Aufstellungen passirten den Kaiser-Wilhelm- 
Kanal in der Zeit vom 15. bis 31. Dezember 1805 157 Schiffe, 
davon 65 nach der Ostsee und 02 nach der Nordser, — Seitens 


der Kaiserl. Kanalkommission ist es ausnahmsweise einigen 


kleinen Schiffen von geringem Tiefgang gestattet warden, 
mit einer Höchstgeschwindigkeit von 12 km per Stunde 
durch den Kanal zu fahren. Die  Betriebsordnung 


erlaubte bisher nur eine Hichstveschwindigkeit von 10 kim 
stündlich. 

Der Fischhandel Gesstemündes zeigte auch im Jahre 1845 
nach der „Nordsee-Ztg.“ wieder einen erfreulichen Fortschritt, 
Das in den Auktionshallen verkaufte Fischquantum beträgt 
27586 147%, Pfund und erzielte einen Erlös von 2720138 .# 
74%. Dasselbe wurde eingebracht durch 1469 Fischdampfer, 
341 Segelfahrzeuge und 90 Einsendungen. Seit dem Bestehen 
der Fischauktionshallen wurden umgesetzt: 

Im Jahre IS88 585405 Pfund zu 103 781,57 .« 
“on 1889 2058474 » ow» BOT 43840, 
18!) 7785128 SOS 004,00 
1891 14056 100%, , m 157212880 ., 
1802 16.380 504%), 1798 154,61 ., 


» 9 1893 IS 707859, POTT . 
» 1894 249771174, , 256488166 , 
» « 1895 275861474, ,, ,, 272013874 „ 
Hamburg-Caloutta-Linie. In einer kürzlich abgehaltenen 


ausserordentlichen Generalversammlung der Hamburg-Calcutia- 
Linie erklärte der Vorsitzende, die tagende Versammlung sei 
auf Grund der in Art. 240 des Handelsgesetzbuches enthaltenen 
Vorschriften einberufen worden, nach welchen den Actionären 
unverweilt angezeigt werden müsse, wenn mehr als die Hälfte 
des Actienkapitals verlosen gegangen sei. Nachdem der Beginu 
des verflossenen Geschäftsjahres noch recht gut sich angelassen 
habe, seien im Sommer die Verhältnisse so ungünstig geworden, 
dass Aufsichtsrath und Vorstand gegenwärtig zu der in Art. 
240 des Handelsgesetzbuches vorgeschriebenen Anzeige sich 
veranlasst sähen. Man werde im Monat März oder Anfang 
April in der dann einzubernfenden Generalversammlung der 
Actionäre Vorschläge über Sanirung der Gesellschaft durch 
Zusammenlegung der Actien machen, hinsichtlich welcher Zu- 
Die Ver- 
waltung hoffe nach erfolgter Sanirung in Folge der dann in 
Fabrt befindlichen grossen und luerativen Schraubendampfer 
das Unternehmen wieder befriedigenderen Verkältnissen zu- 
führen zu können. Damit waren die Verhandlungen beendet, 


sammenlegung jetzt Näberes noch nicht feststehe. 


Dem Walfischfang hat im verflossenen Jahre kein glück- 
licher Stern geleuchtet. Die relativ besten Resultate haben 
die Amerikaner zu verzeichnen, unter denen die Firma J. & 
W,R, Ring in New-Bedford ein leilliches Resultat erzielt hat. 
Zwei Schiffe dieser Firma haben zusammen 13700 Pfund 
Fisehbein erheutet, dessen Preis nach neteren Angaben auf 
ea, 11/ per Pfund geschätzt wird, und ausserdem etwa 2240 
Tonnen Spermöl, sodass der ganze Erlös sich anf en. 4000004 
belaufen dürfte. Die Ttesultate der übrigen Walfischfiinger, 
englische wie norwegische, sind demgegenüber recht wenig 
befriedigend. Das Interesse für den antarktischen Walfisch- 
fang scheint im Wachsen hegriffen zu sein. Ein Londoner 
Syndikat rüstet drei Dampffahrzeuge aus, die im Süden auf 
den Fang gehen sollen, je ein Dampfer wird von Leith und 
Hamburg dorthin gesandt, und auch in den Vereinigten Staaten 
rüstot man ein oder zwei Schiffe für den Fang im Antark- 
In den meisten Fällen begleiten wissen- 
schaftliche Expeditiunen die Dampfer. So wird 
Borchgrevink auf einem der von London ausgehenden Dampfer 


tischen Meere aus. 
inshesondere 
sich einschiffen. Es ist in Aussicht genommen, den Forscher 
bei Cap Adair an Land zu setzen, wo er nenn Monate zu- 


bringen wird, um die Verhältnisse von Vietoria- Land zu 
studieren, 


Neue Dampferlinien in Ostasien. La viele Frachten sowohl 
als Passagiere, die gegenwärtig aus Westenropa durch den 
Suez-Kunal nach Japan und China befördert werden, nach 
Beendigung des Bawes der sibirischen Bahn voraussichtlich die 
Tour durch Russtand wählen werden, hat das 
russische Finanzministerium sich dafür entschieden, periodische 
Dampfschifffahrten zwischen Wladiwostok, den Häfen Japans 
uod Shanghai ins Leben treten zu lassen. Im Finangministerians 


und Sibirien 


besteht bereits eine Kommission für Förderung des russisch- 
asiatischen Handels: diese Kommission wird auch mit der Be- 
ratbung der Angelegenheit dieser neuen Dampfsehiffslinien 
betraut werden, 
fichtung von Dampfschifffahrt auf dem Sungari, dem die 
Mandschurei durchströmenden rechten Nebenflusse des Amur, 
und über Aufhebung der Zollfreibeit im astsıbisischen Küsten- 
Auf die Einrichtung von Zoll- 
ämtern an der chinesischen Greaze soll verzichtet werden, man 


Ausserdem wird diese Kommission über Ein- 


gebiete zu berathen haben. 
beabsichtigt, eine Vermehrung der Grenzwache zu beschränken. 


Die russisch-ostasiatische Flotte üherwintert in diesem 
Jahr in der Kiau-Tschao-Bucht, und es scheint. als ob China 
Besorgnisse hege, dass gerade diese Bucht von Russland aus- 
ersehen sei, einmal als bestiindiger russischer Winterhafen in 
Schon zu Marco Polos Zeiten 
ein grosser Handelshafen, wurde die Kiau-Tschao-Bucht nach 


Besitz genommen zu werden. 


dem Urtheile bervoragender Fachmäuner der chinesischen 
Regierung gegenüber stets als der von der Natur begünstigste 
Kriegshafen im Norden Chinas bezeichnet, der zur See auch 
seiner Lage oach alle Vortheile zum Schutze des Nordens, ins- 
Das Wichtigste ist, dass 
diese Bucht nie zufriert und dass sie gleichzeitig als Handels- 
hafen benutzt werden kann. Werden erst noch Bahnen ge- 
baut, wodurch die Provinz Schantung mit dem Innern Chinas 


besondere des Petschiligelfs, biete. 


verbunden würde, so hebt sich die Bedeutung dieses Küsten- 
punktes umsomehr, als auch bedeutende Kohlenlager in der 
Nähe vorhanden 
Südküste von Schantung, gegenüber von Korea und Japan, dass 


sind, Kian-Tschao liegt se bequem an der 
die Russen sich keinen besseren Platz aussuchen konnten, um die 
Ereignisse in allen drei ostasiatischen Staaten zu überwachen. 


Schiffbau. Der Aufsichtsrath der Sebiffswerft und Maschinen- 
fabrik Neptun in Rostock hat beschlossen, den langjährigen 
Ober-Ingenieur für Maschinenbau bei der Flensburger Schiffs- 
bau-Gesellschaft, Herrn H. Koappe, in den Vorstand des 
„Neptun“ zu berufen, welchen er künftighin in eoordinirter 


Stellung mit dem bisherigen Direktor Herrn Barg, der speziell 
Schiffbau-Constructeur ist, bilden wird. Auf der Werft 
des ,Vulkan* in Stettin befinden sich z. Zt. im Bau: 
1 Kreuzer 2. Kl. für die deutsche Kriegsmarine, 2 Auswanderer- 
dampfer und 1 Eisbrecher für Russland, hinten 18 Fuss tief; 
im Umbau befinden sich ein grosser Hamburger Dampfer und 
das brasilianische Kriegsschiff „24 de Maio*. — Die Docks der 
Stettiner „Oderwerke” sind durch Umbau wesentlich erweitert 
worden; sie besitzen jetzt eine lichte Breite von 23 Meter. 


im Jahre [SOG ah- 
Die 


Prüfungswesen, Ushersicht über die 
zubaltenden Prüfungen von Seedampfschiffs-Maschinisten. 
Prüfungen beginnen: 

in Königsberg am 16. April und 17. September; 

in Danzig am 28. April und 10. November; 

ın Stettin am 9. März und 10. Oktober, 

in Rostock am 3. März und 20. September; 

in Lübeck am 17. März und 13, Oktober; 

in Flensburg am 21. Januar, 30. Juni und 10, November; 
a Bremen am 5. Februar, 8. Jah und 21. Oktober; 

ı Hamburg am 17. Februar, 4. Mai, 3. August und 2, November. 
— Am Dienstag, den 28. Januar beginnt auf der Navigations- 


schule zu Lübeck eine Prüfung von Sehiffern auf gr. F. und 
Steuerleuten. Meldungen dazu werden bis Sonnabend, den 25. 


Januar im Schulgebäude vom Direktor entgegengenommen. 





Kleine Mittheilungen. 


letzten Ankunft in 
Yoniseisk von den Behönlen der Stadt eine Dankadresse tiher- 


Kapitän Wiggins ist nach seiner 
reicht worden in Anerkennung seiner Bestrebungen um tlie 
FEutwickelung der Fahrt nach den sibirisehen Häfen. 
“ * 
“ 

Der neue Fünfmaster »Votosi< von der Firma F. Laeisz 
ist bereits auf seiner Rückreise wieder in Hamburg angelangt. 
St, Chateriaes Point. 


Das Schiff brauchte 60 Tage bis nach 
- *. 


* 

Meldungen aus Yokohama besagen, dass die japanische 
Regierung zehn neue Kriegsschiffe englischen Firmen in Be- 
stellung gegeben hatt. Fünfzehn japanische Transportschiffe 
sind in Hiroschima eingetroffen mit Truppen aus Talienwan 
und Tschemulpo von den Heerestheilen, die die Lintong-Hale- 
tose] okkupirt hatten. Die Räumung der Halbinsel ist fast 
vollständig durchgefiihrt. 

. ‘ ' 

Das Flottenmaterial der Kaiserl. Marine hat im verflossenen 
Jahre einen Zuwachs von 2 Schiffen kleinerer Art erhalten. 
Am 28, März lief anf der Werft der Aktien- Gesellschaft 

Weser in Bremen der Aviso -Uelas und am 3. April auf 
«der Werft zu Kiel das Panzerschiff 4. Klasse 
Acgir vom Stapel. beiden Schiffen befindet 


Odin: in der Ausrüstung. 


Kaiserlichen 
Neben diesen 
sich noch das Panzerschiff 4. Klasse 
Im Bau begriffen bezw. in Buuvorbereitung sind das Panzer- 


sehiff 1. Klasse »Ersatz Proussen-, der Panzerkreuzer + Ersatz 
Leipzig» und die drei Kreuzer 2. Klasse >K=, +L» und »Er- 


satz Frevay. Zur aktiven Verwendung vor Schluss des Jahr- 
hunderts werden allenfalls noch die letztgenannten drei Kreuzer 
komen können, während die Fertigstellung der anderen beiden, 
erstklassigen Schiffe, sich in das neue Jahrhundert hinein- 
Bei Schluss zühlte 
{iL Kriegsschiffe, 47 zur Nordsewstation und 
station gehören, mit einem Gesammtdeplacement vou 266 270 
To. Maschinen 305 820 Pfordekriitteu 
22665 Mann Besatzung. 
+ * 


ziehen wird. des Jahres unsere Marine 


tf zur Ostsce- 
und 


von indicirten 


Wie verlautet, beabsichtigt das russische Ministerium fiir 
Verkehrswege die Anlage eines neuen Seehafens in Astrachan; 
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das Ministerium habe die Mittel für die generellen Vorarbeiten 
bei dem Reichsrathe beantragt. 
= ‘ * 

Der Führer eines englischen Segelschiffes, das am Altjahrs- 
dass er am D. November in 20° 38'S. und 19° 20° W, hoch in 
abend von Tacoma in Queenstown angekommen ist, berichtet, 
der Luft einen weissen Körper entdeckt hat, den er mit Hülfe des 
Fernglases als einen Luftballon erkannte. Das nächste Land 
war die Insel Trinidad im Westen ca. 600 Meilen und im 
Osten St. Helena ca. SOO Meilen ONO. 


* 
* 


Die Versammlungen des nautischen Vereins zu Hamburg 
werden von nächsten Montag. den 13. Januar, ab im Schiffer- 
Gesellschaftshaus (Sierhagen). Marienstrasse, St. Pauli, abge- 
halten. 





Vereinsnachriechten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 6. Januar. Der Vorsitzende begrrüsste die 
Versammlung mit einigen herzlichen Worten des Willkominens 
zum Jahreswechsel, zugleich die Hoffnung aussprechend, dass 
das jetzt begannene Jahr für die Schifffahrt ein segensreiches, 
für den Verein ein gedeihliches werden möge. Nachdem einige 
eingegangene Schriftstücke verlesen worden, nahm der Kassirer 
des Vereins, Herr Kapitän Messtoiff das Wort zur Erstattung 
des Kassenberichts. Die Zahl der Vereinsmitglieder beträgt 
z. Zt. 215. Nachdem die Herren Hechelmann und Inspektor 
Metzenthin zu Kassenrevisoren gewählt worden, wurde das 
vierte Rundschreiben des Vorsitzenden des Deutschen Nautischen 
Herrn (Geheimen Commerzienrath Consul Sartori, 
sowie der demselben heigefügte Bericht der Seewarte über die 
Abblendung der Seitenlichter verlesen; dasselbe enthält die 
Tagesordnung für den am 17. und 18. Dezember in Berlin 
stattfindenden Vereinstag. Der Bericht der Seewarte wird in 
der nächsten Sitzung zur Sprache kommen. Man schritt hierauf 
zu dem Pankt 2 der Tagesordnung, betreffend einen eventuellen 
Wechsel des Vereinslokals. Die für diese Frage eingesetzte 
Commission hat das Lokal des Herrn F. Sierhagen, Marien- 
strasse 42., St. Panli, als dasjenige befunden, welches sich am 
besten für den Nautischen Verein eiguen würde Es wurde 
beschlossen, schon vom nächsten Montag ab die Sıtzungen in 
dem neuen Lokal abzuhalten, was allgemeine Befriedigung 
hervorrief. 


Vereins, 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 8. Januar. Nach Eröffuung der Sitzung be- 
grüsst der Vorsitzende die Anwesenden und spricht die Hoff- 
nung aus, dass im laufenden Jahre der Verein einen lebhaften 
Aufschwung nehmen anöge. Eingänge: Schreiben von den 
Vereinen Stettin, Flensburg, Lübeck, betreffend Verbandsange- 
logenheiten; ferner ein Schreiben des Mitgliedes v. Freeden, 
des Staatssekretärs des Reichsmarine - Amtes unter Zustellung 
‚des von der Seewarte erstatteten Berichtes über die Abblendung 
der Seitenlichter; ein Schreiben der Deutschen Seewarte mit 
dem Bericht über die Meeresstromunger im Golf von Biscaya. 
lier Verein hat in den letzten vierzehn Tagen zwei Mitglieder 
verloren, die Kapitine Aruold Fischer und Gustav Petersen. 
Die Versammlung ehrt das Andenken der Verstorbenen durch 
Erheben von den Sitzen. Verhandelt wurde alsdann über den 
Antrag „Weser“ betr. Besetzung der Stellen als Beisitzer für 
die Seeämter. Es wird von dort aus Klage darüber geführt, 
dass bei Aufstellung der Beisitzerlisten die Bestimmung des § 8 
des Secunfall-Gesetees nie beachtet werde, indem die Schiffer- 
vereine niemals aufgefordert werden, diesbezügliche Vorschläge 
zu machen. Die Angelegenheit soll auf dem nächsten Verbands- 
tage weiter erörtert werden. Zur Besprechung gelangte alsıdann 
noch die Führung von Dockslasten, die namentlich von englischen 
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Schiffen, die zwischen der Ostsee und belgischen, französischen und 
deutschen Häfen fahren, in übertriebenem Maasse geüht werde. 
Nächste T.-O.: Farbenblindheit. Wahl der Delegirten für den 
Verbandstag! 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 2, Januar war gut besucht; in den 
Verein aufgenommen wurden 3 Herren, während 1 Mitglied 
seinen Austritt angekündigt hatte. Es wurde hierauf das Resul- 
tat der Vorstandswablen mitgetheilt, welches eine einstimmige 
Wiederwahl des Vorsitzenden, Herrn Kölle, ergab. An Ein- 
glngen waren zu verzeichnen: Eine Anzahl von Gratulationen 
zum neuen Jahre abseiten auswärtiger Mitglieder; ein Schreiben 
der deutschen Seewarte, hier, nebst einem Sonderabdruck des 
Aufsatzes „Stromversetzungen vor der Bucht von Biscaya“; 
Schreiben eines Mitgliedes aus Jaluit (Marshall Isl.); Schreiben 
eines Herrn aus Nürnberg, sowie eines solchen, hier. Es wurde 
hierauf über interne Angelegenheiten verhandelt uud beschlossen, 
am Donnerstag, den 9. d. die statutengemässe General-Ver- 
sammlung abzuhalten. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 9, Januar 1845. 

Der Frachtenmarkt hat sich seit unserem Ivtzten Bericht 
leider nicht verbessert und haben die Raten sich durchweg auf 
demselben Niveau gehalten. 

Nachstehende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Glencairn“ Portland (OU. K. 
„welestial Empire“ Chilenische Salpeterplätze U. K. Cont. 23,3 

*/. 1/3 direct prompt. 

„Eagle Crag" Talcahuano’U. K. Cont. Weizen 23,0. 1,3 direkt. 
» Reigate” 
~Crummock Water“ 
„et. Cuthbert” 
Dartford” Newcastle N. 8. W. Callao 14.6 Koblen. 
„Coomliebank“ «do. Mollendo 14.6 do. 
„Portland Lloyds" du. 13 — 
direkt Koblen. 


Cont. 32/— Weizen, 


| Chilenische Guanoplatze/U. K. Ypnt. 
25/—- +) 13 direkt. 


Pisagıa range “Gad 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Eilye & Un, 
New-York, den 27. Dezember 18, 

Seit nuserem letzten Bericht hat der Frachtenmarkt allge- 
mach seine Feiertagshaltung angenommen, und die wenigen 
Charter, die zustande kamen, sind entweder Kinder des Zufalls 
oder zur Deckung alter Kontrakte ins Leben gerufen worden. 
Ihe in unserem letzten Berichte erwähnte Nachfrage seitens 
der Baumwollhäfen bält an, aber wir sind der Ansicht, dass 
diese Nachfrage, zusammen mit dem geringen Begehr an Käumte 
nördlichen Ablauf 
Deckung finden wird. Die Eigenthimer der grossen Menge 


aus den Häfen "nicht vor der Feiertage 
von Räumte, div hierher bestimmt ist, sowie diejenigen anderer 
Schiffe, die für unsere Bedürfnisse verfügbar gemacht werden 
können, werden oline Zweifel bereit sein, mit diesen Verhält- 
nissen zu rechnen, wenn das Geschäft nach den Festtagen 


wieder aufgenommen wird. Das Jahr schliesst mut einem 
sehr rubigen Markt im Seglergeschäft, und wir bedauern sagen 
zu müssen, ohne begründete Hoffnungen anf eine haldige 
Zahl der seit unserem letzten 


Bericht sehr gering geblieben, während die Raten keine Aendening 


Besserung. Die Wharters ist 


zeigen. Unsere Notirungen für Kistenöl nach dem fernen 


Osten sind rein nominell, kein einziges Schiff ist seit manchen 
Wochen in dieser Branche gechartert worden: z. Z. sind auch 
keine Aussichten auf eine Wiederbelebung des Verkehrs. 







































Wir notiren | Getreide | en, | Sacken. sy 
Liverpool, Dpfr. \3'/,d. ‘15 10) 12Ga15/ 
London, Dpfr. |3*/.d. I1ö/ 12: 15/al7,6 
Glasgow, Dpfr. 13",d. 17/Ga22/6 11/3 15/al7/6 
Bristol Md. 76 12/6 1h/al7/6 
Hull Hid. 20/ 15/ :15/al7j6 
Leith 4d. 20/ 12,6 17/6 
Newcastle A ail. 20/ 15/ | 15/a20/ 
Hamburg Ma) 22 € 16 cents. 50 mk, 
Rotterdam S1/,c. 20 cts. 14'/, ots. |10al2!,c. 
Amsterdam IS! Jc. 20 cts. 14" ets. [10a12"/,c. 
Copenhagen 3,9 25, 18,9 25/ 
Bordeaux 26 32", cents.|25c. $8 
Antwerpen Bd. 117,8 12/6 15/a17/6 
Bremen AS pig. 206. 10 cents. |50 mk. 
Marseille uom’l, 125; oe 22/6025; 

Baumwolle, gepresst: Liverpool, id. — 


Hamburg ', ec. — Rotterdam 30 ©. — Amsterdam 300. — 
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Verzeichniss der Hamburger Schiffe 1896. Zusammenge- 
stellt von J. ©. Tousbay und Ang, v. Appen, 
Schiffsbesichtiger Hamburg Preis Mk. 1.20. 

Die Liste Hamburger Seesehiffe, welche die beiden Ieraus- 
geber, wie immer, auch diesmal beim Jahreswechsel prompt 
zur Veröffentlichung bringen, zeigt wiederum ein Anwachsen 
der Hamburger Dampferflotte im Laufe des Jahres 1895. Der 

Schiffszahl nach haben allerdings die Dampfer nur unwesent- 

lich zugenommen, dafür aber ist die abgiingig gewordene Raumte 

durch Fahrzeuge von höherem Tonnengebalt ersetzt wurden, 
sodass sich im Vergleich zum 1. Januar 1805 ein Plus von 

7 Dampfern und 9799 Reg.-Tons ergiebt. Die Segler dagegen 

zeigen einen Rückgang um 2 Fahrzeuge und 1430 Reg.-Tons 

Netto. Am 1. Januar 180% beting die Anzahl der Segelschiffe 

286 mit 180304 Tons, IS dagegen nur 284 mit 187874 Tons. 

Die Dampferflotte dagegen ist gestiegen von 350 Fahrzeugen 

mit 468411 Rey.-Tons auf 357 mit 475210 Reg.-Toms. Der 

Abgang an Schiffen betrug 46 Dampfer und Segler. Von den 


5 hölzerne verkauft, 2 eiserne, 2 


Seglern sind 4 eiserne und 
hölzerne und ein stählernes gestrandet, ein eisernes und ein 
hölzernes gesunken, ein eisernes und ein stihlernes aufgebrannt, 
ein eisernes und ain hölzernes verschollen, ein Holzschiff hat 
den Haimathshafen gewechselt und eins ist als Seeschiff ausser 
Verwendung gekommen, Von den Dampfern sind 5 eiserne 
und 5 stihlerne verkauft, 3 Eisen- und 2 Stahldampfer ge- 
Dagegen sind 8 Stabl- 
und ein Holzsegler für Hamburger Rechnung neu gebaut und 
3 Eisen- und 8 Holzsegelsrhiffe angekauft werden, 24 Stabl- 
dampfer wurden neu gebaut, ein solcher angekauft, und «in 
eiserner Dampfer kam durch einen Wechsel des Heimathts- 


strandet und ein eiserner abgewrackt. 


hafens in das hamburgische Register, Das Verzeichnis, welches 
die beiden Herausgeber wie gewohnt in der sorgfältigsten Weise 
zusammengestellt Tuben. zeichnet sich auch diesmal wieder 
durch besondere Uebersichtlichkeit und Genauigkeit aus und 
wird, da es sich bisher stets als ein willkommenes und zuver- 
lüssiges Auskunftsmittel erwiesen hat, auch diesmal seinen Weg 
Zu beziehen ist das Buch direkt von den Heraus- 
sebern, Rashhausmarkt 1., oder durch die Buchhandlung von 
Eckardt & Messtorff. 


machen, 
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bracht wird, der Schwerpunkt zu weit nach oben 

Auf dem Auseuck. verschoben und die Stabilität dadurch beeinträchtigt 

wird. Es wird nun aber neuerdings geltend ge- 

In der Zeit. wo die Segelschifffahrt sich mit | macht, dass diese Befürchtung übertrieben sei. 
zrösster Kile vor dem zudringlichen Dampfe rück- | sehon deshalb, weil bei der Tankkonstruktion die 
Garnierung ganz entbehrt oder zum wenigsten be- 
deutend niedriger gewählt werden könne, während 
hei anderen Fahrzeugen mindestens auf 6—12 Zoll 
Holzunterlage gerechnet werden müsse.  Datlurch, 
wie in Folge des beim Tank in grüsserom Umfange 
zur Verwendung kommenden Eisenmaterials ge- 


wärts eoneentrirt, könnte man beinahe es als ver- | 

lorene Liebesmühe bezeichnen, sieh nochmals in | 

Erörterungen über Neugestaltungen im Bau dieser | 

im Schwinden begriffenen Gattung einzulassen. 

Immerhin aber ist heute noch die Seglerflotte der Zahl 

nach eine sehr mächtige und hie und da wird ja 

auch noch einmal ein Kiel für einen Segler we- | stalte sich diese Verschiebung des Schwerpunktes 
streekt, wenn dieser Fall auch im Vergleich zu den | nach oben, die bei grésseren Schiffen früher auf 
sehr viel häufiger vorkummenden Dampferneubauten | etwa IS“ geschätzt wurde, thatsächlich ganz un- 
verschwindend selten eintritt. Ganz unfruchtbar 
mag die Anregung. die unlängst in der englischen 
Institution of Marine Engineers vegeben worden 
ist, daher nicht sein, der Ballastfrage der Segler 
mehr Aufmerksamkeit zu schenken und die Kon- 
struktion von Ballasttanks auch bei dieser Schiffs- |. 
gattung wieder in Betracht zu ziehen. Die Ver- 
sicherer sind dieser Neuerung bekanntlich wenig 
hold. Eine Reihe von Unfällen, denen derartig 
konstruirte Schiffe zum Opfer fielen, hat in diesen 
Kreisen eine Voreingenommenheit gegen dieses 
System erzeugt, wenngleich nur in den wenigsten 
Fällen zwischen dem Unfall und der Konstruktion 
ein ursächlicher Zusammenhang festgestellt werden 
konnte. Was man dem mit Ballasttank versehenen 
Segler zur Untugend rechnet, ist der Umstand, 
dass die Ladung in Folge der Tanks zu huch ge- | 


erheblich: sie soll z, B. bei einem Zweitausendton- 
schiff rechnerisch auf nur 3" festgestellt worden 
sein. Die Schwierigkeit bildet jedenfalls die Menge 
des für einen Segler erforderlichen Ballastes, die 
durch das Wassergewicht in den Tanks, sofern 
diese nicht ungebührlieh hoch ausfallen sollen, nieht 
gedeckt werden kann und ferner der Umstand, 
dass die Schiffe, wenn in Ballast, leicht zu steif 
werden. Die Anwendung eines aufrechtstehenden 
Tanks scheint daher unerlässlich und so wird vor- 
geschlagen, denselben mittschiffs, etwa bis Orlopdeck 
gehend, anzubringen. Die Ersparnisse, welche 
dureh die Verwendung von Wasserballast erzielt 
werden können, wiegen sicher die höheren Kosten 
der Herstellung auf und dazu kommt, «ass bei 
Strandungen ein nicht, zu unterschätzender Sicher- 
heitsfaktor durch die Anwendung des Doppelbodens 





26 


gewonnen wird. Die Sache ist daher von grösster 
Wichtigkeit für die Segelschifffahrt. Ob die An- 
nahme, dass bei der Tankeinrichtung gänzlich auf 
Garnierung verzichtet werden kann, zutreffend ist, 
möchten wir bezweifeln. Auch bei Dampfern hält 
man noch mancherorts in solehen Fällen eine Holz- 
unterlage von 6" für erforderiich, wenngleich sich 
in letzter Zeit, namentlich seitens der englischen 


Schiffsführer, das Bestreben kenntlieh macht, mit 
diesem Gebrauch  aufzuräumen. Das deutsche 


Reichsgericht hat insbesondere in einer Entscheidung 
vom 25. Oktober 1893 ausdrücklich betont, 
auch bei Doppelbodenschiffen eine ausreichende 
lose Garnierung nicht enthehrt werden könne, 


lass 


® 


Antässlich der in Grossbritannien neuerdings 
angeregten Wasserballastfrage mag die Erwähnung 
folgender Einzelheiten über die ersten diesbeztig- 
sein. . Die ersten 
Experimente die nach dieser Richtung angestellt 
wurden, bestanden darin, dass man Segeltuchsäcke, 
die mit einer wasserdichten Masse imprägnirt waren, 
füllte. Im Hafen, wo Ladung eingenommen wurde, 
man den Raum laufen und 
pumpte es mit den gewöhnlichen Schiffs- 
pumpen wieder aus. Diese Säcke vermochten an 
ein bis zwei Ton Wasser zu fassen. Die Versuche 
scheinen indess wenig befriedigt zu haben. Im 
Jahre 1856 wurde zum ersten Male ein Segler, der 
Schooner „T. W. Smit Wasserballastvorrichtung 
gebaut. Das war nicht unähnlich dem 
unserer heutigen Doppelbodenschiffe. Auf Dampfern 
hielt der Wasserballast zum ersten Male im Jahre 
1860 Einzug, wo der auf der Werft von Palmer 
in Yarrow erbaute Kohlendampfer „John Bows“ 
um diese Zeit mit einem Doppelboden ausgerüstet 
wurde. Von da an bis zum Jahre 1865 blieb es 
am Tyne und in Sunderland üblich die Kohlen- 
dampfer in ähnlicher Weise zu bauen. Einige da- 
von waren derart eingerichtet, dass in den Tanks 
sowohl Ballast wie auch Ladung transportirt werden 
konnte, Auf Veranlassung von Lloyd's Komité 
wurden im Jahre 1565 verschiedenen Schiff- 
bauern Pläne für eine praktische Tankkonstruktion 


lichen Versuche von Interesse 


liess das Wasser in 


dann 


System 


von 


eingereicht, von denen einige in Aufnahme kamen. 

Die alten Klagen über die Unzulinglichkeit 
des Feuers auf Helgoland tauchen in diesem Win- 
ter besonders häufig auf, Es wird behauptet, dass 
Schiffe, die von Norden kommen, oft 
erst gewahr werden, wenn sie der Insel ziemlich 
nahe kommen und als Erklärung hierfür wird die 
Hypothese aufgestellt, dass der Rauch und Dunst 
befindlichen Häuser bei 


das Feuer 


der auf dem Oberlande 
xewissen Windrichtungen über den Leuchtthurm 
wegziehen und Licht desselben verdunkeln, 
beziehungsweise dass bei Annäherung aus manchen 


das 


Richtungen, das Licht über die Häuser hinwegpeilt 
sodass dessen Strahlen durch Rauch ete. absorbirt 
werden. Die Richtigkeit dieser Angaben zu prüfen 
sind wir augenblicklich nicht in der Lage. wir be- 
gnügen uns mit deren Wiedergabe, ohne dafür die 
Verantwortung übernehmen zu wollen, allgemein 
aber können auch wir nur betonen, dass im In- 
teresse der Schifffahrt eine baldige Verbesserung 
des Helgoländer Feuers wünschenswerth erscheint. 
Im verflossenen Sommer ist seitens des Küstenbe- 
zirks-Inspectors eine Umfrage bei den Rhedereien 
gehalten worden, über die zweckmässigste Art der 
Befeuerung auf der Insel, sodass man annehmen 
darf. die Umwandlung sei bereits in Erwägung ge- 
Eine möglichste Beschleunigung der An- 
relegenheit scheint aber im Interesse der Schifffahrt 
geboten. 


zogen, 


anderer Staaten hat 
auch der amerikanische dem Zuge der Zeit, der 


Gleich wie der Schiffbau 


auf billige Baupreise hindrängt, erhebliche Kon- 


zessionen machen müssen. Dies zeigt sich beson- 


ders deutlich bei den neulich von der Regierung 
eingeforderten Offerten für zwei neue Schlacht- 


schiffe von 10000 Tons Wasserverdriingung. Vor 
etwa drei Jahren wurden zwei jetzt im Bau he- 
griffene Kriegsschiffe von annähernd gleichen Di- 
mensionen und ähnlicher Konstruktion abgeschlossen. 
Damals, am 15. December 1592, war das höchste 
Angebot für ein Fahrzeug dieser Klasse 3 233 300 
Dollars und das niedrigste 29856 000 Dollars. Im 
Dezember 1595 schwankten dagegen die Preise bei 
einer Submissionsausschreibung zwischen 2 820 000 
Dollars und 2 250 000 Dollars. Der Preis für zwei Ka- 
nonenboote im April 1890 betrug 302,86 s per T. 
während im Jahre 1894 drei neue Bite dieser 
222,354 $ per T. eontrahirt wurden, was 
einer Preisreduction von 26 pCt. entspricht. Das Tor- 
pedoboot „Erieson*“ wurde im October 1891 zum 
Preise von 945,338 p. T. vergeben, während nenerdings 


Klasse zu 


sechs solcher Fahrzeuge zu 766,58 ¢ per T. ver- 
geben wurden, was einem Abschlag von ca. 20%, 
entspricht. -- In der amerikanischen Marine macht 
sich der Mangel an Personal in empfindlicher Weise 
geltend. Young America begeistert sich nicht für 
die Seefahrt und so ist die Regierung auf die An- 
werbung ausländischer Seeleute angewiesen, die, 
sanz abgesehen davon, dass sie recht zweifelhafte 
Elemente bilden, auch nur in spärlicher Zahl sich 
einfinden. Dem Unbehagen über diesen unerquick- 
lichen Umstand macht der Staatssekretär der Marine 
in seinem Jahresbericht durch folgenden Nothschrei 
Luft: „Wir haben jetzt vier prächtige neue Schiffe, 
die „New York“, „Paris*, „St. Paul“ und „St. Louis“, 
aber nicht einen Mann für dieselben. Die Effek- 
tivstärke der amerikanischen Marine, Marinesolda- 
ten eingeschlossen, beträgt nur 13460 Mann. Die 


a 


. 


in den letzten Jahren gebauten Schlachtschiffe 
„Jowa“, „Oregon“, ,Massachusetts* und „Indiana“ 
besitzen jedes 10000 T. Wasserverdriingung. Was 
nützen sie aber wenn sie nicht bemannt werden 
können? 


Ein in Liverpool lebender französischer In- 
genieur, Monsieur d’Humy, hat die mit der Pe- 
troleumheizung verknüpften Schwierigkeiten durch 
Comprimirung des Oels zu Briketts zu beseitigen 
Aehnliche Versuche sind früher schon 
in Frankreich gemacht worden, Verfahren 
scheint sich indess nicht bewährt zu haben. Das 
von ı'Humy hergestellte Material soll vollkommen 
hart sein. durch Temperaturschwankungen der 
Atmosphäre nieht beeinflusst und die 
Eigenschaft haben, dass es beim Brennen wenig 
Zur erfordert. Der Zweck des Erfinders ist, die 
Kohlenfeuerung auf Dampfern und damit die viel 


versucht. 
das 


werden 


Raum beanspruchende Kohlenausriistung  abzu- 
schaffen. Essoll ihm gelungen sein, ein Feuerungs- 


material herzustellen, von dem der Heizwerth einer 


Ton gleich dem von 30 Tons Kohlen sein soll, 
während der Preis nur 30/— beträgt. Das liest 


sieh auf dem Papier sehr hübsch, aber in Wirk- 
lichkeit wird es mit der ungeheuren Wirksamkeit 
dieses Materials doch wohl eine andere Bewandtniss 
Wenn. wie allgemein angenommen wird, 
Petroleumarten, Gewicht 


haben. 
die Heizkraft der besten 
für Gewicht genommen, etwa doppelt so gross ist 
wie die der Kohlen. so würde das Comprimiren 
des Oels allein doch das Wunder nieht zu Wege 
bringen, die Heizwirkung nun gleich auf das fünf- 
zehnfache zu erhöhen. 


a * 
. 


Wenn man den englischen Zeitungsberichten 
trauen darf, steht in der nordamerikanischen Passa- 
gierfahrt ein neuer „Boom bevor, von dem verwie- 
gend der Canada-Verkehr berührt werden dürfte, 
Die Ernte des Jahres 1895 ist in Britisch Nord- 
Amerika so ausserordentlich günstig ausgefallen, 
dass man allein auf diesen Anlass hin einen starken 
Zufluss von Einwanderern erwartet, 
son wieder eröffnet wird, Man nimmt auch an, 
dass Canada und die Vereinigten Staaten in diesem 
Jahre auf Auswanderer mehr Anziehungskraft aus- 
üben in Folge der Unsicherheit der Lage im siid- 
lichen Afrika, das früher eine bedeutende Attraktion 
auf englische Auswanderungslustige ausübte. Auf 
alle Fälle bauen die Passagierdampferlinien darauf, 
dass das Jahr 1896 eine bedeutende Aufbesserung 


wenn die Sai- 


im Auswandererverkehr bringen wird, 

Von den Kriegsmarinen ist im Laufe des Jahres 
1895 namentlich die spanische durch schwere Ver- 
Juste heimgesucht worden. Spanien hat den Ver- 
last von drei Kriegsschiffen zu beklagen. Seit dem 


te 
-1 


10. März ist der geschützte Kreuzer „Reina Regente* 
im Mittelmeer verschollen und trotz aller Bemühungen 
ist keine Spur von ihm gefunden worden. Die 
Besatzung des 4770'T. grossen Schiffes, das übrigens 
nicht in Spanien, sondern in England gebaut war, 
betrug 401 Küpfe. „Reina Regente* war ein schneller, 
moderner, vielleicht zu stark armirter Kreuzer und 
ist wahrscheinlich gekentert. Er galt nach „Infante 
Maria Teresa“ für den besten, seeklaren Kreuzer 
der spanischen Flotte. Am 18. September stiess 
um Mitternacht in der Hafeneinfahrt von Havana 
der 935 Tons grosse „Sanchez Barcaiztegui* mit 
dem Handelsdampfer „Montera* zusammen, erhielt 
ein grosses Leck und sank. Am Bord befand sich 
der Kontre- Admiral Delaado Parejo. Er, der 
Kommandant, 5 Offiziere und 39 Mann ertranken. 
Das Schiff sank in 4 Minuten. Eine Kesselexplosion 
Als Ursache wird das Versagen der elek- 
„Sanchez“ war 


erfolgte. 
trischen Beleuchtung angenommen. 


IST abgelaufen. Wenige Tage später, am 29. 
September, lief der Kreuzer „Uristobal Colon* Nachts 
11 Uhr auf das Koloradoriff an der Westküste 


Cubas in ‘ler Nähe der Insel Buenavista und ging 
Die Mannschaft verliess das Schiff am 
Colon” wollte einem Cvelon 


verloren. 
nüchsten Morgen. 
entgehen und in den Golf von Guanapa einlaufen. 
In Uebrigen sind, abgesehen von den im Gefecht 
von Wei Hei Wei gesunkenen chinesischen Schiffen, 
die Kriegsflotten im Jahre 1595 von schweren Un- 
Nur die 


Marine haben 


fällen .ziemlieh verschont yveblieben, 
amerikanische und die 


noch je einen Schiffsverlust zu verzeichnen. 


chinesische 





Zwei Chronometer an Bord. 


Von Fr. Schulze-Lübeck, 


(Schluss | 

Bei Stellung der in dem verigen Abschnitte 
angeführten ersten Frage muss ich betonen. dass 
mit Ausnahme von „Plus“ keiner jener, nicht nur 
‘lureh schnelle, sondern auch durch sichere Reisen 
von und nach der Westküste berühmt gewordenen 
Laeisz’schen Segler, noch dieneben „Placilla” besonders 
erwähnte „Selene“ (Annalen der Hydographie und 
Marit. Meteor. Jahrg. 93 Seite 231) mehr als ein 
Chronometer führen, Vorausgesetzt ist natürlich 
dabei, dass die Angaben der amtlichen Quelle durch- 
aus erschöpfend und weitere Chronometer, etwa als 
Privateigenthum des Sehiffsführers, an Bord nicht 
vorhanden sind, 

Gerade jene Kapitäne wären vor Allem berufen. 
(ie von mir aufgeworfene Frage 1 erschöpfend zu 
beantworten. Denn ihre Reisen sind, 
ungerleutet, von zuständiger Seite bearbeitet worden. 
Die Schiffe sind 
bei den schnellen Reisen ihren Ort sehr rasch und 


wie bereits 


viele Tage unterwegs, verändern 


u 


haben deshalb ein doppeltes Interesse daran, ihre 
Länge genau zu kennen 

Es ist anzunehmen, dass die gemachten Er- 
fahrungen in für die Seewarte geführten Journalen 
niedergelegt und so für später allgemein zu ver- 
werthen sind. Augenblicklich aber sind jene Resul- 
tate nicht überall bekannt. Darum wäre es gewiss 
eine dankenswerthe Aufgabe der Seeschiffervereine, 
die Meinungen der Kameraden aus der Praxis durch 
gelegentliche Besprechung in die Oeffentlichkeit zu 
bringen. 

Unbestritten bleibt es, dass die Güte der Chrono- 
meter sich hat, nachdem es 
derdeutschen Chronometerindustrie möglich geworden 
ihre Fabrikate an durchaus geeigneten Stellen, 
welche mit den Bedürfnissen 
genau vertraut sind, prüfen zu lassen. 


bedeutend verbessert 


ist, 
der Praxis wiederum 


Zur zweiten Frage führe ich einfach die Meinung 
vieler Kapitiine an, dass zwei Chronometer schlechter 
wenn sie im 
Verlaufe der Reise von einander abweichende Green- 
wich-Zeiten anzeigen, nicht, 
welches nun das richtige ist. 


als eins; denn, pflegen sie zu sagen, 


so weiss man gar 


Damit will ich natürlich die Frage der Chrono- | 


Archiv der 


nieht aufwerten, 


metercontrole an Bord (siehe Seewarte 
1804, Dr. Bolte) hier Dieser oft 
gehörten Behauptung widerspricht aber ganz augen- 
scheinlich das seit 15 Jahren immer hiufigere Be- 
nutzen gerade zweier Chronometer an Bord unserer 
deutschen Kauftahrer, aus den unten 
fügten Tabeilen deutlich hervorgeht. 


wie heige- 

Es wäre gewiss für die nautische Praxis höchst 
wünschenswertl, zu erfahren, ob die „Methode der 
angewandt oder, was wohl nieht wahr- 
lediglich das Mittel aus beiden Zeitan- 
gaben genommen oder wohl gar nur ein Chronometer 


Gewichte” 
scheinlich, 











“aN 


benutzt, das zweite einzig und allein als Controle 
des ersten gedient hat, wenn bei Ansegelung von 
Land eine grössere Genauigkeit als auf hoher See 
wiinschenswerth und nothwendig ist. 

der „Methode der Gewichte* sagt Dr. 
Stechert in einem Referate über E. Caspari’s neues 


Von 


Werk: Untersuchungen über Chronometer und 
nautische Instrumente aus dem Französischen 


übersetzt — Folgendes: 
methode, welche 


„Es ist dies eine Rechnungs- 
anzuwenden wenn mehrere 
Chronometer zur Verfügung stehen, und bei welcher 
die Angaben jedes einzelnen Instruments entsprechend 
dem Zuverlässigkeit des betreffenden 
Chronometers berücksichtirt werden.“ 

Bei meiner dritten Frage möchte ich nochmals 
auf Sahn hinweisen. Heutigen Tages wird natürlich 
Niemand mehr den von ihm angeführten Grund 
Anschaffung „Seeuhren“®, nämlich, 
kostbar als stichhaltig aner- 
Denn wo es sich um die Erhöhung der 
Menschenleben und Erhaltung 
riesigen Nationalvermögens handelt; da spielen in 
Jetztzeit hundert Mark mehr für die 
gute Ausrüstung, in unserem Falle also für die Er- 
werbung eines dritten Chronometers keine Rolle. 
Der Zweck dieser Zeilen würde nun erreicht 
wenn man in Interessentenkreisen die drei 
von mir aufgeworfenen Fragen besprechen und ihre 


ist, 


Grade der 


gegen die der 
weil „sie 
kennen, 


Sicherheit 


zu seien“, 


vieler 


der einige 


sein, 


Beantwortung zur Klärung der Sachlage an dieser 
Stelle veröffentlichen würde. 

Ich füge nunmehr die Auszüge über die An- 
zahl der an Bord der deutschen Kanffahrteischiffe 
befindlichen Chronometer in tabellarischer Anord- 
nung hinzu und beschränke mich darauf, am Fusse 
der Tafel noch einige kleine Anmerkungen zur Ver- 


vollstindigung des Ueberblickes folgen zu lassen. 


Anzahl der Chronometer an Bord deutscher Kauffahrteischiffe. 
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Libeck besitzt keine Damypfer, die imit 
Aus der Statistik ergiebt sich eine 
Zunahme von Schiffen, Chronometer 
fahren. Das Vorhandensein von drei Exemplaren 
eohört zu den Ausnahmen. 
Aus der mittleren Grosse 
Chronometern 


Iurleutende 


welche zwei 


der mir mehreren 


auszerüsteten Schiffe lassen sich 


mehr als einem Uhronometen 





ansgeräster sind, und ist deshalb auch nicht mit aufgeführt, 


keine Schlüsse ziehen, «da die Anschaffung der 


zweiten „Deeuhr" zweifellos ganz von der Individnalität 
des Kapitüns und seiner 
Beobachtungen 


für nautische 
und Berechnungen abhängt. wenn 
nieht der Rheder ein für alle Mal auf seinen Schiffen 
zwei Exemplare hält, Ein Beleg für meine Behauptung 


Vorliebe 


ist der noch jetzt in Lübeck, früher in Burg a./F. 
registrirte Dampfer „Burg“, Kapitän Johannsen, 
Das kleine Fahrzeng mass vor seinem Umbau 
80 Tons und führte, der amtlichen Quelle nach, 
> Chronometer als einziger Dampfer von Preussen, 
den unsere obige Tabelle für 1880 aufweist. Dass 
hier wohl nicht das Bedürfniss, sondern die Persön- 
lichkeit des sich noch heute lebhaft für Nautik 
interessirenden Kapitäns Ausschlag gebend für die 
Anschaffung von Nr. 2 gewesen ist, wenn man 
von andern Gründen überhaupt absehen will — 
liegt auf der Hand. (ierade so wird es z.B. der 
Fall sein bei 2 Hamburger Barken von 278 und 
464 Tons. Die Führer beider Schiffe waren als 
tüchtige Navigateure bekannt und werden daher 
auf Ankauf des zweiten Übronometers nicht un- 
bedeutend Eintluss gehabt haben. 

Zu bemerken ist, dass die Lloyddampfer mit 
erscheinen, während von 
den Schiffen der Hamburg-Amerika-Linie nur 
Gellert* damit ausgerüstet ist. Eine Erklärung 
findet sich in der verschiedenen Art der von den 
Fahrzeugen zu unternehmenden Reisen. Während 
der Lloyd seine Dampfer überall hinsendet, fahren 
die Hamburger nur nach Nordamerika und West- 
indien, haben kurze Reisen und dadurch bei wirk- 


zwei Chronometern 


lich ungenau bekanntem Chronometergang nicht so 
bedeutende Fehler in Länge zu befürchten, als wie 
jene bei langen Touren. Deshalb finden wir auch 
die Hambarger Dampfer solcher Linien (1895er 
Jahre. d. Handb.) Chronometern 


Nach unserer Liste sind so ausgerüstet: 25 Schiffe 


mit 2 versehen, 
der Hamburg-Südamerika-Linie, 16 vom Kosmos, 
10 von der deutschen Dampfschiffsrhederer, 9 der 
Pacifie-Gesellschaft, 4 Afrikanischen Post- 
dampfer, 3 Tankdampfer, von denen „Hafis“ als 
einziges Dampfschiff der deutschen Handelsflotte 


der 


sogar 3 Exemplare besitzt —- je zwei den Rhedereien 
Laeisz und Sloman gehörige Fahrzeuge und schliess- 
lich ein Woermanndampfer, 

Vielleicht interessirt es noch, hier die Namen 
der drei je drei Chronometer besitzenden Segler 
aufzuführen. Es sind dies Hamburger Bark „Nanny”, 
Elsflether Bark „Anna Ramien* und das Rostocker 
Schiff „Henny Clemens“: der Dampfer als einziges 
Schiff mit dreien ist soeben genannt, 

Da mir die so oft angeführte Veröffentlichung 
der Seewarte Anlass zu dieser kleinen Untersuchung 
gegeben hat, so kann ich keinen besseren Schluss 
finden, als wenn ich die ersten Reihen des letzten 
Absatzes jener Abhandlung auch hier hinzufüge: 
Möge die Erkenntniss von der Nothwendigkeit 
wechselseitiger Unterstützung zwischen dem Obser- 
vatorium und der nautischen Praxis immer weitere 
Verbreitung im Kreise der Seeleute finden und 
möge auch die vorstehende Abhandlung, welche 
ihre Entstehung hauptsächlich diesem Wunsche 
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verdankt, zur Förderung der Erkenntniss beitragen, 
ob in der Praxis wirklich ein Bedürfniss nach drei 
Chronometern vorliegt, wie doch aus dem ange- 
führten Satze Dr. Stecherts zu entnehmen ist, oder 
ob die Gelehrten in diesem Falle den Praktikern 
diesen Mangel erst theoretisch heraufbeschwören. 

Jedenfalls würde eine Vermehrung der Green- 
wichzeit-Angaben die Sicherheit erheblich vergrössern, 
die doppelte Rechnung und selbst die regelmässige 
Führung eines besonderen Chronometerjournals (Dr. 
Stechert Seite 47) „nur eine ganz unbedeutende 
tägliche Mühewaltung“ erfordern. 

Fr. Schulze- Lübeck. 





Deviationsbestimmung ohne Peilscheibe. 
Yon I. Florian, naut. Adjunkt der „Adria®. 


1. 
Mit Diopter. 


Visirt während der continuirlichen Kreisdrehung 


eines Schiffes über einen deviationslosen Kompass auf ein weit 


man 


entferntes Objekt, so bleibt die Kompasspeilang immer unver- 
ilieselbe, Besitzt der Kompass jedoch Deviation, 0 
variirt die Kompasspeilung suecessive in dem Maasse als sich 


ändert 


die Deviation in den versehiedenen Kursen ändert, d.h. der- 
jenige Punkt der Rose, welcher der ursprünglichen Objekts- 
peilung entspricht, weicht langsam von der Visirlinie bis zum 
positiven resp. negativem Deviationsmaximum ab, um schliess- 
lich in die unverändert gebliebene Visirlinie zurückzukehren, 
War die Deviation bei 


Anfangskurse, gufiiilig gleich Null, so giebt der Ausschlag der 


Beginn der Beobachtung, also im 
ersten Kompasspeilang gegen die Visirlinie für jeden Kurs 
von z.B. 20 zu 20" die der Drehungsrichtung entsprechende 
absolute Grüsse der zugehörigen Iheviationen, war die Anfangs- 
gleich Null, 
Verfülnt der 
Drehung des Schiffes 


so erhält man nur die 
Beobachter 
in ähnlicher 


Deviation jedock nicht 


relativen Theviationen. bes der ent- 
gegengesetzten Weise, so 
kann er sich zwei Deviationskurven vorzeichnen, deren Mittel- 
kurve den genanen Verlauf der Deviationen ergiebt. Wird 
dev Mittelkurve gleich Null ge- 


macht resp, deren Symetrieaxe eingezeichnet, so hat man die 


nun die konstante Dheviation 
absoluten Deviationen des Kompasses fur alle Kurse. 

im Princip gleicht diese Methode der nachfolgend skizzirten 
längst bekannten, von welcher sie sich eigentlich nur in der 
Pelt 
eotferntes Objekt, dessen magnetisches Azimuth unbekannt ist, 


Auffassung und Ausführung unterscheidet. man ein 
wenn das Schiff im Kreise berumgedreht wird, in allen Kumpass- 


kursen von zwei zu zwei Strich, so giebt das arithmetische 
Mittel aller oder 5 arwidistanter Kompasspeilungen, die mag- 
netische Riehtung des gepeilten Objektes, Die Differenzen 
dieser und der jeweiligen Kompasspeilungen geben schliesslich 
die den angezogenen Kompasskursen zukommenden Deviationen. 
Auch dieses Verfahren setzt our den Gebrauch eines einfachen 
Fadendiopters ohne Peilscheibs voraus, wird jedoch in Folge 
der arithmetischen Berechnung des Mittels der Peilungen um- 
ständlich und langwierig. 

Dieser Nachtheil der so konvenienten 
Methede kann aber leicht darch das graphische Verfahren be- 


seitigt werden, welches einfach darin besteht, dass die un- 


einzige ansonsten 


symetrische Deviationskurye durch Elimination des darin zum 
Ausdrack kommenden Azimuthfeblers symetrisch gemacht wird. 
Mit anderen Worten: man rechnet sich aus der auf irgend 
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eine fixe Richtung bezogenen Deviationskurve die konstante 
Deviation und bezieht alle Deviationen aus ihre dadurch be- 
stimmte wirkliche Nulllinie, vou der Voraussetzung ausgebend, 
dass der Coefficient A bei gut situirten Regelkompassen ver- 
nachlässigt werden kann. Der Vortheil, den die Unahhängig 
keit vom magnetischen Azinuth mit sich bringt, ist jedenfalls 
unterschätzen, denn kann der Beobachter 
stets unvorbereitel an die Arbeit gehen, und zweitens werden 
sehr seiten, abgesehen von der Sonne, soweit entfernte indische 
Objekte zur Verfügung stehen, dass man den Durchmesser 
des Drehkreises im Verhältnisse zur Distanz des Objektes als 
verschwindend betrachten könnte. 


nicht zu erstens 


Das bekannte Azimuth gilt 
aber in diesem Falle nicht für alle Punkte der beiden entgegen- 
gesetzten Drehkreise, während beim oben beschriebenen Vor- 


gang, durch Elimination der konstanten Devintion aus der 
Mittelkurve, auch dann die Teviationen jn ihrer richtigen 


Grösse erhalten werden, wenn der Parallexfchler einige Grade 
betragen sollte, da sich derselbe in den Kurven der beiden 
Umdrehungen aufheben muss, wenn die Mittelkurve auf ihre 
Nulllinie bezogen wird. 

Zur praktischen Ausführung der Beobachtung wird ein 
eigenes zweckentsprechendes Diopterlineal benutzt, "welches nur 
insofern von den bisher üblichen abweicht. als es gestattet, 
die Resentheilung und das gewählte Landobjekt gleichzeitig au- 
zurisiven. Das Lineal wird mit seinem in der Längsmitte he- 
findliehen auf 
Kompasses befindlichen Zapfen aufgesteckt, und kann um den- 


denselben beliebig gedreht werden. 


Loche einem im Centrum des Glasdevkels des 
In einem Ausschnitte der 
Objektivhilfte des Lineals ist ein Horizoutalfaden eingespannt, 
welcher das successive Abweichen der Initialvisur, resp. eines 
in deren Nike gelegenen vollen Striches oder runden Zahl von 
Kompassgiaden, leicht erkennen lässt. 
lich 
Aeuderungen von 20 zu 20° der angelegenen Kompasskurse 
handelt, ist es gleichgiltig, welchen Punkt der Kompassrose 
man bezüglich seiner Abweichung vom Horizontalfaden ins 


Da es sich hier eigent- 


um die rein graphische Verzeichnung der Deviations- 


Auge fasst; denn ex wird dadurch nur die Assymetrie der in 
Am Objektiv- 
ende, oberhalb des Horizontalfadens und längs dem Lineal ver- 


das Diagramm eingezeichneten Kurve alterirt. 


schiebbar, ist ein Spiegel angebracht, welcher durch Reflexion 
das Bild der Rosentheilung und des Horizontalfadens in das 
Auge gelangen lässt und diesem gestattet, Kosenthelung und 


gepelites Objekt gleichzeitig zu sehen. Die Benutzung des 
Spiegels kann entfallen, wenn der Beobachter ausser dem 


Objekt durch das Oculardipter auch zugleich die Rosentheilung 
bequem zu sehen im Stande ist, was bei geoigneter Konstruktion 
des Lineals leicht ermöglicht werden kann, 

Ein Beobactiter am 
Kompass avisirt dem Beobachter des Objekts die Kompasskurse 
von 20 zu 20". Der letztere liest, das Objekt verfolgend, an 
der Rose in den avisirten Momenten den Ausschlag des ge- 
wählten Initialgrades (resp. Striches) gegen den Horizontalfaden 


Der Vorgang selbst ist sehr einfach. 


ab und notint die zu den entsprechenden Kompasskursen ge- 
hörigen Deviationen, Diese relativen Deviationen werden dann 
init Hilfe des Diagramms in der beschriebenen Weise in die 
richtigen verwandelt. So lange sich der Initialgrad rechts vom 
Hoerizontalfader befimdet, werden die relativen Deviationen als 


positiv bezeichnet, für den Gegenfall aber als negativ. 

Ersieht man aus der ganzen Rejhe der relativen Deviationen, 
dass sie sehr einseitig von der angenommenen Nulilinie des 
Diagramms zu liegen kommen, so küsst sich der grossen Un- 
symetrie der Curve schen im vorhinein dadurch vorbeugen, 
5° 10" 
ws f. von der Nulllinie entfernten Parallelen aufträgt, so dass 


dass man die Deviationen von Haus aus von einer um 


alle Deviationen nabezu symetrisch zur Nulllinie des Diagramıms 
fallen werden. Der Azimathfebler wird damit graphisch ver- 
kleinert, und zwar geschicht dies nur deshalb, um eventuell 


sehr grosse Deviationen noch auf die Zeichenfläche zu bringen; 


die Kurve selbst wird dadurch nur parallel zu sich selbst ver- 


schoben, und giebt in Bezug auf ihre Symetrieaxe, welche 
aus dem Mittel der neuen relativen Deviationen berechnet 
wird, stets die absoluten Deviationen. Der Azinuthfehler A* 
ist stets: 


A N (EN +ÖNO 4-80 + 680+ AR-- ÄSW--ÖW--ANW), 


werden kann. 
Die bequemsten Deviationsdiagramme für derartige Methoden 
sind stets die ortbogonalen, aus diesen lassen sich leicht für 
jede Lage der Uurve die Deviationen entnehmen, sowie deren 
Symetrieaxe einzeichnen — 


wobei d auf invend welche Nulllinie bezogen 


Als Peilahjekt wählt man thunlichst eine über 10 Meilen 
entfernte Bergspitze oder sonst einen gut markirten Pankt der 
Küste, auf hoher See aber die Sonne. Fur Sonnenbeohachtungen 
besitzt das Diopter in der Mittellinie einen schwarzen Schatten- 
strich, um den Schatten des schiefgestellten Diopterfadens in 
den betreffenden Usinchlenz mit demselben zu 
bringen und zugleich die Ablesung auf der Rose vornehmen 


Momenten in 


zu können, — Es ist leicht einzusehen, dass die Abweichung 
der Rose nicht genau in dem Momente des anliegenden Kom- 
passkurses beobachtet zu werden braucht, da sich ja die De- 
viationen in kleinen Kurs-Intervallen von einigen Graden nur 
langsam ändern, sobakl der Kompass gut kompenstert ist. Es 
ist sogar in diesem Falle kein Kunststück, dass ein einziger 
Beobachter die Deviationsbestimmung durebführt, denn er kann 
sich die entsprechenden Momente der Ablesung durch einen 
Blick auf Rose und Stenerstrich immerhin auf einige Grade 
genau  sellst Wird Objekt ta drehenden 
Moment durch einen Bordgegenstand verdeckt, so kann man 


bestinumen. das 
die Beobachtung entweder unmittelbar vor oder nachher nach 
Objekts Ihe Agimuth- 
änderung der Sonne während der Drehzeit (in 10 Minuten ea. 2°) 
wir, 


dem Verschwinden des vornehmen. 


der ersten und letzten relativen 


Deviation, nach völligem Kreissohluss, ergeben, und kann nach 


sich als Unterschied 
Division der Anzahl der Ablesungen in diese Differenz suc- 
auf graphisch 
nachdem vorher die sich nicht schliessende Kurve im Diagramm 
aufgetragen worden war. 


cessive alle Deviationen aufgetheilt werden, 


(Schluss folgti. 





Spermwale und ihre Nahrung. 


Einige wichtige Anhaltspunkte über die Ernährungsweise 
der Pottfische, die bislang in der Zoologie noch eine mehr oder 
seinen 
Monaco 
Wir entnehmen darüber der englischen 


weniger umstrittene Frage Inldeto, ist es dem, von 


Stromforschungen her ‚bekannten Erbprinzen von 
zu sammeln gelungen. 
Zeitschrift „Nature“ folgenden Bericht des Prinzen: 

Am 18. Juli des vorigen Jahres ungefähr um 9 h. a. m. 
als wir südlich der Insel „Terceira" damit beschäftigt waren, 
Tiefseeforschungen auzustellen, sah ich zwei Bote unter Segel 
von der Küste abkommen, denen eine halbe Stunde später 
zwei weitere Fahrzeuge folgten, Es wurde mir bald klar, dass 


sie nicht auf einen Fischfang gewöhnlicher Art ausgingen, 
sondern in der Verfolgung einer Schaar Pottfische begriffen 
waren, Sobald unser Schleppnetz aufgenommen war, schickte 
ich mich an. den Fahrzeugen zu folgen, um den seltenen An- 
hlick des Fanges eines dieser interessanten Thiere aus nächster 
Nähe zu geniessen. Um 11 Ubr bemerkte ich einen Wal, in 
Entfernung von etwa 2 Meilen und gewährte, dass eines der 
Ich hielt mich mit meiner 
die Leute nicht in ihrer 
aufmerksam ihre Manöver 

aufrecht im Stern des 


Riemen steuernd, während der 


Boote sich ihm vorsichtig nüherte, 
Yacht in einiger Entfernung, 
Arbeit zu 
verfolgte, 
Bootes, 


un 
ich 
Bootsführer stand 
mit 


stören, indess 
Der 


dasselbe einem 


Harpunier im Steven Aufstellung genommen hatte, Als ich 
gewahrte, dass er eine Harpune in dem Walfisch fest hatte, 
steuerte ich mit Volldampf auf den Kampfplatz los und 
stonpte etwa 200 Meter von dem Boot entfernt, Der Kaschelot 
hatte das Boot, dem die Leine ausgelaufen war, schon eine be- 
trächtliche Stelle durchs Wasser geschleppt, und dem Harpunier 
war es gerade gelungen, die zweite Harpune anzubringen, die, 
wenn sie das Thier an der richtigen Stelle trifft, in der Regel 
dem Kampfe ein Ende zu machen pflegt. Das Wasser färbte 
sich in seiner Umgebung roth von Blut und der Wal schien 
That den Todesstreich empfaugen zu haben. Die 
„Princess Alice“ lag jetzt etwa 100) Meter von dem Kampf- 
platz entfernt, als das Thier plötzlich sich lerumdrehte und 
mit einer Fahrt von etwa 10—12 Knoten direkt auf die Yacht 
zusteuerte. [ch erinnerte mich der Berichte, wie oft Walfische 
unter ähnlichen Umständen Fahrzeuge angegriffen und zum 


in der 


Sinken gebracht haben und ich muss gestehen, dass mir in 
dem Augenblicke nicht ganz wobl zu Muthe war. In dem 
Momeut aber, als ich den Stoss erwartete, tauchte der Wal 
unter und kam auf der anderen Seite wieder zum Vorschein, 
jetzt hegriffen, 
einen Moment später eingetreten, so wäre es unmöglich ge- 
wesen, die Yacht vor dem Zerschmettertwerden zu behüten, 
Der Cadaver trieb nun dicht längsseite, mit dem Kopf etwa 
15 m entfernt, als sich die Kiefern öffneten und einige Fremd- 
körper aus der Mundhöhle hervordrangen, die ich sofort als 
Kephalopoden erkannte. Wiewohl ich sofort cin Boot beorderte, 
die Thiere aufzufischen, gelang es doch nicht, sie zu erhaschen, 
Einer plötzlichen Eingebung 
folgend, liess ich oun die Maschinen rückwärts arbeiten, und 
erzielte dadurch, dass die Körper init 


offenbar im Todeskampfe Wäre dieser nur 


da sie vor der Zeit wegsanken. 
dem aufgewühlten 
Wasser wieder an die Oberfläche getrieben wurden, worauf cs 
gelang, sie ins Boot zu ziehen, 

Das Schiff trieb jetzt in einer wahren See von Blut, die 
sich über eine Fläche von einigen hundert Ar ausdelinte, Die 
Walfischfänger befestigten nun ein Schlepptau nm den Kopf 
des Wais, denn sie hatten mein Anerbieten, das Thier nach 
El Negrito zu tauen, wo die Thrantactorei sich befinder, gerne 
angenommen. Das Schleppen war aber keine leichte Arbeit. 
Der Schwanz des Thieres, Steuer wirkte, 
ursachte ein stetes heftiges Gieren von einer Seite zur andern, 


der wie ein ver- 
sodass wir von dem Plane abstehen mussten, den Cadaver mit 
dem Kopf voran 
waren, das Schlepptau kurz innerhalb der Schwanzflosse zu 


zu schleppen und schliesslich gezwungen 
befestigen, worauf die Arbeit besser von Statten ging. In den 
Creek, wohin der Wal gebracht werden sollte, vermochte die 
Yacht nicht hineinzugelangen, daher landete ich die an Bord 
befindlichen Zoologen, Richard und Lulher an dieser Stelle, 
sowie den Künstler Boxel und steuerte dem Ankerplatz Angra 
zu, während die genannten Ihgrren, mit den nöthigen Vor- 
richtungen versehen, um etwa interessante zu Tage geförderte 
Funde zu conserviren, der Zertheilung des Thieres beiwohnten. 

Vier Tage lang arbeiteten die Walfünger in der breanen- 
den Sonne, um den Speck alzuschneiden und nach der be- 
nachbarten Thransiederei zu bringen. Dabei 
mich eifrigst diejenigen Theile zu sammeln, die für mich von 


unterstützten sie 
Interesse waren, insbesondere das Gehirn. Die Arbeit erwies 
sich aber als dergestalt schwierig, dass es erst gegen Ende 
des vierten Tages gelang, die Hirnschale zu durehbohren, zu 
einer Zeit, wo das Gehirn in der Verwesung bereits so weit 
vorgesehritten war, dass seine Kunserviraung sich als nutzlos 
hätte erweisen müssen. Früher die Hirnschale aufzubrechen, 
erwies sich als unmöglich, da sonst der Walrat verloren ge- 
gangen wäre, der einen erheblichen Werth besitzt, Es fand 
sieh davon mebr als ein Kubikmeter und die Leute standen 
bei der Arbeit des Ausschipfens zuweilen bis an die Hüften 
in der diese Substanz enthaltenden Schädelhöble. 
erwähnt, dass die Arbeiten nur 


Es sei bier 


während des tieferen 
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Wasserstandes vorgenommen werden konnten, da der Walfisch 
nur bis zur Hochwassermarke auf den Strand hinauf befärdert 
werden konnte 


Eine grosse Menge von Parasiten konnte aus dem Magen 


und den Eingeweiden, sowie vom Speck und der Haut des 
Thieres gesammelt werden. An den Lippen wurden zahlreiche 
runde Vertiefungen entdeckt, die als von den Saugnäpfen ver- 
schiedener Kephalopoden herrührende Eindrücke erkannt wurden. 
Man kann demnach errathen, welcher erbitterte Kampf tief 
unter der Oberfläche der See sich abspielt. Trotz ihrer Beweg- 
lichkeit werden die Kopffüssler von dem Kaschelot erfasst, der 
den Körper der Gefangenen zwischen den Zähnen seiner Unter- 
kiefer und den entsprechenden Vertiefungen im Oberkiefer 
packt und so jede Möglichkeit des Entrinnens abschneidet. Im 
Versuche. sich zu befreien, schlägt das dem Untergang geweihte 
Thier seine Arme in den Kopf und die Lippen des Verfolgers 
ein, sich mit seinen Näpfen daran festhängend. Inzwischen 
wandert der in der Rachenköhle befindliche Körper, von dem 
sich die verbältnissmässig dünnen Arme bald loslösen, den 
Schlund des Wals hinab, und die angeklammerten Arme selbst 
sterben nach kurzer Zeit nb. 

Aus dem Magen des Walfisches wurde noch eine grosse 
Anzahl theilweise bereits in Verwesung übergegangener Thier- 
reste gefunden, die sich grösstenteils als Theile bisher unbe- 
kannter Kephalopodenarten erwiesen. Auch die beim Fang 
des Thieres aufgefischten beiden Exemplare gehörten zu einer 
äusserst seltenen Art dieser Familie. 





Der Untergang des Bremer Schiffes 
„Athena“ und die Bergung seiner 
Mannschaft. 


Die folgenden Einzelheiten über den Untergang des Bremer 
Schiffes „Athena“, Kapt. M. Haack, entnehmen wir einem durch 
Vermittelung des Vereins Deutscher Seestenerleute uns zuge- 
gangenen Schreiben des ersten Offiziers des Schiffes. Am 10, 
Dezember ging die „Athena“, mit einer Ladung Naphta be- 
frachtet, von New-York in See. Zu Anfang der Reise trafen 
wir steife und sturmische Winde au NNO. und NO. bis zum 
Freitag, den 13. Dezember, wo ein Sturm mit Orkanstiirke uns 
überfiel. 
waren und die Einwirkung des Stromes das Anlaufen der Seeu 


Die See ging sehr hoch, da wir bereits im Golf 
ungemein forderte. Lagen bei über B. B. Halsen vor Gross- 
untermarssegel und Grossstagsegel. Um 1b. 30 m. pm. brach 
eine gewaltig schwere See üher das Schiff, welche Bugspriet, 
Klüverbaum, die ganze Back, den über Wasser befindlichen 
Theil des Vorsteveus wegriss und einen grossen Theil des B. B. 
Bugs zertrümmerte,. Kaum 2b. später brach: der Fockmast 
dieht über Deck ab und fiel auf das Logis, die Bote zer- 
trümmernd und das Deck Die oberen Stingen 
fielen über Bord. Wenige Minuten später — wir hatten kaum 
Zeit, uns die Lage zu vergegenwärtigen — folgten der Gross- 
und Kreuzmast wach, 
kappten wir die Wanten, worauf die Masten klar vom Schiff 
kamen. Nachden die Pampeu frei von den sie bedeckenden 
Trümmern gemacht waren, wurden dieselben bomannt, Anker 
und Ketten über Bord gesteckt und daran gogungen, Ladung 
zu werfen. Um 4b. p.m, nahm das Schiff zum zweiten 
Male eine schwere See über, die auch das hintere Boot zer- 
trümmerte, 


einstossend, 


Se schnell wie es eben gehen wollte, 


ts wurde unausgesetzt die ganze Nacht gepumpt, 
Wasser im Raume almahm. Das 
Schiff war hereits ganz voll Wasser und trieb auf der Ladung. 
Un S & a m.d. 14. erblickten wir einen Dampfer recht 
voraus, der über St.-B. beilag. Das Wetter war unverändert 
dick und böig mit Regen, der Sturm wüthete ungeschwächt fort 


ohne dass indessen das 
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und die See ging noch immer sebr hoch. Wir zeigten Noth- 
signale, die svitens des Dampfers durch Hissen der National- 
flagge beantwortet wurden. Kurze Zeit darauf war der Dampfer 
aber wieder in der dieken Luft unseren Blicken entschwunden. 
Während des Tages setzte nun die See ihr Zerstörungswerk 
an unserem hilflosen Wrack fort. Bald war das Logis zer- 
trümmert, ebenso die vordere Kajüte. Das Deck brach auf 
und die Ladung begann aus dem Raum berauszutreiben, Um 
7 h. pm. erblickten wir aufs neue die Feuer des Dampfers, 
zeigten wieder Nothsignale mit Blaufenern ete.. die glücklicher- 
weise auch auf dem Dampfer gesehen wurden. Derselbe blieb 
in der Folge die ganze Nacht hindurch in unserer Nähe. Der 
Sturm liess indessen etwas nach, doch setzten noch immer 
schwere Böen ein und die See ging noch gewaltig hoch, sodass 
das Deck fortwährend überfluthet war. Am Sonntag, den 15. 
mit Tagesanbruch kam der Dampfer auf uns zu. Ein Boot 
auszusetzen, schien ihm aber um der hohen See willen un- 
möglich. Uns war nur noch ein kleiner norwegischer Kahn 
übrig geblieben, alle anderen Bote waren zerschlagen. Wir 
liessen diesen aussetzen, bemanoten ihn mit 4 Mann und liessen 
ihn mit einer dünnen Leine nach dem Dampfer hintreiben, um 
mittelst derselben dann das kleine Boot hin- und herholen zu 
können und so unsere Rettung zu bewerkstelligen. Kaum 
hatte das Boot jedoch den halben Weg nach dem Dampfer bin 
zurückgelegt, als das Vordertheil unseres Schiffes begann, tiefer 
zu sinken, und plötzlich brach die Steuerbordseite unseres Fahr- 
zeuges auseinander und eine helle Flamme schoss mit dumpfem 
Knall aus dem Raum hervor, das ganze Deck in Feuer billend. 
Wir waren sämmtliche mit Korkwesten versehen und sprangen 
in die See, da ein längeres Verweilen auf dem Wrack zur 
Unmöglichkeit wurde, um unser Heil im Schwimmen zu ver- 
suchen. Leider gelang dies ausser mir nur noch dem zweiten 
Steuermann und einem Jungen, während 14 Mann, darunter 
der Kapitan, ertranken. Wir wurden nehst drei Mann der 
Bootsbesatzung von dem Thampfer aufgefischt, der sich als das 
britisches Schiff „Tafna“ erwies. Zwei Stunden kreuzte der 
Dampfer dann noch an der Unfallstelle umber, um nach den 
Verunglückten zu suchen. jedoch ohne Erfolg. Als die Müg- 
lichkeit ausgeschlossen schien, dass noch ein Ueberlebender 
gefunden werde, setzte der Schiffsführer, Kapitän Orchard, die 
Reise nach Philadelphia fort. Es war von seiner, wie der 
Maännschaft Seite Alles gethan worden, was in Menschenmacht 
stand, um die Verunglückten zu bergen, auch die Aufnahme, 
die wir auf dem Schiffe fanden, war eine hochrühmenswerthe. 
Kapitäo, Offiziere und Mannschaft überboten sieh in Sorgfalt 
für uns, die wir von den ausgestandenen Strapazen arg mit- 
genommen waren, and wir genossen eine treffliche Verpflegung, 
Ich erfülle nur eine Dankespflicht, wenn ich die hochherzige 
Weise, in der sich das englische Schiff unser annahm, zur 
Kenntniss der Oeffentlichkeit bringe. 





Der Nordsee-Kanal. 


Nach Maassgabe des unlängst vorgelegten Berichtes der 
Commission für den Nonlsee-Kanal isiehe No. 41 8. 542 dieses 
Blattes) hat die Handelskammer von Amsterdam an das Mini- 
sterium für Handel und Gewerbe eine Adresse gerichtet, in 
welcher um schleunige Inangriffuahme der von der Commission 
vorgeschlagenen Verbesserungen ersucht wird. Im Anschluss 
an diese Adresse bat auch die Stadtverwaltung von Amsterdam 
ihrerseits beschlossen, sich in derselben Angelegenheit an den 
Minister zu wenden und Nachdruck darauf gelegt, dass die 
Sicherung einer guten Zufahrt für Seeschiffe zum Hafen von 
Amsterdam von überwiegendem Beichsinteresse sei. Zugleich 
giebt sie die Versicherung, dass die Stadt ihr eigenes Wassor- 
gebiet und ihre Hafenanlagen mit dem verbesserten Kanalzu- 


stand in Uebereinstimmung bringen wird, sobald von Reichs- 
wegen zur Verbesserung des Nordseekanals geschritten wird. 
Wenn auch die auf ıhrem Gebiete nach Maassgabe der von der 
Commission vorgeschlagenen Maassnahmen vorzunehmenden Ver- 
besserungen eine bedeutende Ausgabe erfordern, ao kann sie 
sich doch nicht der Nothwendigkeit verschliessen, wean das 
Reich den Zugang auf die Höhe der Zeit bringt, auch ihrer- 
seits die Anlagen herzustellen, welche erforderlich sind, um die 
Schiffe aufzunehmen und ihnen zum Löschen und Laden Ge- 
legenheit zu geben. 

Von Reichswegen findet zur Zeit eine Verbreiterung und 
Vertiefung des Kanals statt, wodurch die Tiefe auf 9 m — A. P. 
gebracdt wird. Die Arbeiten nähern sich jetzt der Kanal- 
strecke, welche von der Stadt zu unterhalten ist und in 540 m 
Entfernung zu Westen des Holzhafens heginnt. Es ist somit 
nothwendig, dass die Stadt jetzt ihrerseits auch mit den Arbei- 
ten vorgeht, wenn sie den Schiffen, welche grösseren Tiefgang 
als die jetzt den Kanal befahrenden haben, ein Fahrwasser, 
Liegeplätze und Gelegenheit zum Ueberladen verschaffen will. 
Die dazu henöthigten Arbeiten bestehen in einem Fahrwasser 
von dem vorgenannten Punkte bis zu dem Wellenbrecher vor 
der Handelskade und in Liegeplätzen an diesem Wellenhrecher. 
Für den Theil von dem westlichen Anfangspunkte his zur öst- 
lichen Einfahrt des Holzhafens ist eine Sohlenbreito von W m 
angenommen, für den Theil, welcher sich gerade vor der Stat 
befindet, eine Sohlenbreite von 100 m. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Flensburg. 

In der Sitzung des Flensburger Seeamts vom Il. Januar 
gelangt ein Seeunfall zur Verhandlung, der den rnssischen 
Dampfer „Lazareff”, unter Führung des Lootsenanwarters Kal- 
weit in Brunshüttel, am 1%. August v, J., Abends 6 Uhr im 
Kaiser Wilhelm-Kanal zwischen Kilometerstein ST umd 84 be- 
troffen bat. Der genaunte Dampfer befand sich auf der Reise 
von Odessa nach Petersburg mit Stückgütern. Der Vorsitzen- 
de, Landgeriehtsrath Nissen, bemerkt emleitend, dass er mit 
dem Beisitzer des Seeamts, Kapitän Ewers-Kiel und in Beglei- 
tung des Reichskommissars eine Kanalfahrt gemacht hätte, um 
sich persönliche Kenntniss von der Beschaffenheit des Kanals 
für die Schifffahrt zu verschaffen. Alles habe vortrefflich 
funktionirt und cs seien keinerlei Störungen vorgekommen. 
Kapitän Ewers babe erklärt, der Kanal sei so vortrefflich ein- 
gerichtet, wie man es war wünschen könne, Der Reichskom- 
missar stimmt diesem Urtheit zu. Der Direktor des Kanalatnts, 
Pirali, wolinte der Sitzung hei, Der ohenerwähnte Dampfer 
fuhr von Brunsbüttel nach Holtenau. Zwischen den erwähnten 
Kilometersteinen lief der Dampfer aus dem Steuer und rannte 
zwischen einen Dampfbagger und eine Schute hinein. Die 
letztere wäre gesnnken, hätte man nieht deren Luken geöffnet 
und das aufgenommene Material fortlaufen lassen. Das Seeamt 
gelangte zu dem Resultat, dass das Schiff, als es der Nord- 
böschung zu nahe kam, Grundzug bekam und aus dem Steuer 
lief. Ein Verschullen des Lootsen liege nicht vor. Um die 
Kanalfahrt zu erleichtern, set Sorge dafür zu tragen, dass beim 
Paseiren grösserer Dampfer das Fabrwasser nicht beengt würde. 
Der Unfall wäre vermieden worden, wenn der Bagger auf die 
4 Metergrenze verholt worden wäre. — Der zweite zur Ver- 
handlung stehende Fall betrifft den Unfall des nenerbauten 
Hamburger Dampfers „Zar Nicolai I.“ im Kanal am 14. Sept. 
vd, Nachm. Als der Dampfer aus dem Audorfer See in die 
Kanalmündung bineinfuhr, stiess er auf zwei dort an einer 
kleinen Bucht liegende Schuten, die dem Bauaufseher Schlüter 
in Rendsburg gehürten. Es herrscht im Audorfer See und 
besonders beim Einmünden in den Kanal eine starke Strömung, 


= um eee 


deshalb hatte der Lootse schon 0 Meter vor der Kanalmündung 
die Maschine stoppen [assen, der Dampfer steuerte schlecht 
und das Wasser war un jenem Tage sehr hoch. In Folge der 
Strömung aus dem Audorfer See setzen die Schiffe stets nach 


der Nordseite hinüber, das ist in seemännischen Kreisen eine 
bekannte Thatsache, so geschah es auch in diesem Falle. Das 


Seeamt giebt folgenden Spruch ab: Die Ursache des Unfalls 
ist auf die Strömung an der Mündung des Kanals im Audorfer 
See zurückzuführen, weil das Schiff dadurch aus seinem geraden 
kurse verdrängt wurde Den Lootsen trifft keine Schuld. 
ber Zusammenstoss fällt den Schutenführero zur Last, weil 
sie ohne Noth ihre Fahrzeuge so hislegten, dass dadurch das 
Fahrwasser beengt wurde, 





Schiedsgerichtliche Entscheidungen in 
Unfallsachen, 


Auf der Reise von Stockholm nach Stettin ist der Leieht- 
matrose TL. am 24. August v. J, anf dem Segrlschiff 
„Piaulillo® Wache hatte, vom Bord verschwunden und zweifel- 
Seine Mutter, die Wittwe IL. dat 
der Seeherufsgenossensechaft in Hamburg Anspruch anf Hinter- 


ak er 


lex ertrunken. dann let 


hliebenen-Koute erhoben. die aber abyelehat ist. weil neh 
den stattgefundenen Feststellumgen angenommen wird. diss 
der Verstorbene nicht der einzige Ernährer gewesen ist, Die 


dagegen eingelegte Berufung ist auch als unbegründet ab. 
gewiesen wonlen, indem ausmführt wird, dass, went man die 


sömnmtlichen Anmben 4er Kläger als erwiesen erachten 


wollte, «lass zu Lebzeiten ihres verstorbenen Selimes ihr 


anderer Sohn noch gar nichts zu ihrem Lebensunterhalt hei- 
ertragen. dass sie selbst nicht mehr, als ste angegeben, durch 
eigenen Erwerb verdlionte uml dass der Verstorbene aie that- 
shehlich zu der von ihr augevebenen Hole unterstützte tnd 
dass sie anderweitige Einnahmerpmellen nicht gehaht, sich das 
Lesultat ergeben würde, dass zu Lebzeiten des Sohnes» dieser 
während ung file 


ba) Li 


sje jährlich mit 10 4 unterstützte, 


240.4 im Jahre dureh eigene Krwerbstlängkeit verdticute. 
Wenn demuach ihr Lebensunterhalt S60 ,# erforderte, wei 
der Dritthe nur vom dem Verstorbenen Iestritten. Unter 


diesen Umstäuden könne nieht behanpter werden. dass der 
Verstorbene auch nur im Wesentlichen der eiuzige Emährer 
seiner Mutter gewesen. weslialb nach $ 15. 2b des 8 TV 1 


ein gesetzlich begriindeter Anspruch nicht vorliege, 





Vermischtes. 
Eine Boje auf Reisen. Inter dieser Veberschnft berich- 
tet die „KR. V. 2”: Bei der Insel Viteland, 
für Schiffe sehr gefährlichen Schwitengat liegt die sogenannte 


am Eingang des 
Belboei tLäutebojer. 
Form, 
kKlöppein befestigt ist. 


Es ist dies eine riesige Tonne von läug- 


heler anf welcher cine Glocke mit einigen 


gorse 
Der geringste Weilenschlag wiegt die 
Tonne auf und nieder urd setzt auch die Klippel in Bewegung, 
wodurch hei stıllem Wetter die Fiseher und Schiffer auch zur 
Nachtzeit auf 
sam gemacht werden. 


die drohende Gefahr durch Sapdbinke aufmerk- 
Selbst des wiithendsten Sturmes Stimme 
ühertönt der Schall der durch die Wellen misshandetten Glocke, 
Diese Läuteboje schlug während des jüngsten >turmes von 
Anker und unternahm einen musikalischen Srrefizug über die 
Zuidersee, wo bald unter den Schiffern die Sage von unterge- 
gangenen Dörfero, deven Kirelenglocken man bei stiller Nacht 
vernehmen könne, wieder Endlich strandete 
Dart 
vermochte Niemand das klingende Rüthsel zu Iisen. Tag und 
Nacht läutete die Da fanden endlich 
spielende Knaben das räthselhafte See-Ungeheuer und brachten 


Ishendig wurde, 


die Boje im Norden Frieslands bei St, Jacoli-Paroetie. 


unsschtbare Glocke, 


ve 


es in das Dorf, von wo es wieder an den alten Ankerplatz zu- 
rückgeschickt wurde. 


Schiffsjungen-Meldestelle des Vereins der Rheder des 
Unterwesergebiets, Bremen. im Jahre 1845 wurden durch 
Vermittelung dieser Stelle untergebracht: 161 Schiffsjungen, 
davon auf Segelschiffen 94, anf Dampfern in grosser Fahrt 
G2. auf Dampfern in kleiner Fahrt 5. Anmeldungen werden 
von 10%, — 11 Uhr in der Kanzlei 
der Handelskammer, Haus Schütting: Nachmittags von 44),—S 
Uhr im Hause des Geschäftsführers Kapt. Kimme, Neustr, ini. 
Schriftliche Anmeldungen auswärts unter Angabe «les 
Namens, der Körpergrüsse und des Geburtsdatums an obige 


angenommen Vormittags 


von 


Adresse, 


Der Verkehr im Hafen zu Geestemünde belief sich im 
Jahre 1565 aut SIS Seeschiffe mat 202627 Reg.-Tons und 3287 
Fluss- und Wattschiffe nl Ree.-Tons, Die Fiseh- 
damypfer nnd Fischerfahrzeuge sind unter den Wattschiffen 


verzeichnet. Es hefen ein 1524 Fischdampfer und 543 Fischer- 


mit 


fahrzeuge, ausgehend: 1522 Fischdampfer und S41 Fischerfahr- 
zeuge. Pie folgende Uebersicht zeigt den Verkehr an See- 
schiffen seit Eröffnung des Hafens. 


Im Jahre Seoschiffe 


Es liefen ein: 


Grosse 
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Ueber die China-Küstenfahrt schreibt der Bericht der 
Handelskanmmer zu Flensburg: Durch den schnell beendigten 
Krieg zwischen China und Japan wurde eine grosse Anzahl 


Pamper, die von Japan für den Transport gechartert waren, 


wieder frei und drückte dadurch den allgemeinen Markt, sodass 
his 2 pUt. fielen, Schiffe 


erisstentheils noch auf lingere Zeit zu den höheren Raten ge- 


te Raten 15 Unsere waren 
chartert wad wurden erst wieder fret gegen Schluss des Jahres, 
als sich der Markt erbolt hatte. Pie Schiffs- 


thume baben sich der lebhaften Nachfrage zu Anfang 


hereits wieder 
infolge 
sehr viele 


Rhodes 


des Krieges sehr vermehrt! namentlich sine nor- 


wegische Dampfer hinzugekommen Unsere fürchten 


‘diese Konkurrenz jedoch nicht sehr, da die norwegischen 
Dampfer grösstentheils alt und ungeeignet vebaut sind, auch 
die geringe Ausdauer der Norweger bekannt ist. Trotz wieder- 
holter dringender Aufforderung von gewisser Seite in China 
verehartern unsere Rheder ihre Schiffe nach wie vor lieher 
in Zeitchart, als dass sie feste Linien gründen. Hierbei wissen 
sie, was sie verdienen, im anderen Fall ist dies sehr fraglich, 
auch sprechen die bisher erzielten Resultate für das bisherige 
System. 


Patent-Signal-Apparat Wie schon früher berichtet, hat 
Herr Berekholtz einen Signal-Apparat construirt. Da derselbe 
nunmehr patentirt ist und die Ausstattungen geordnet und 
completirt sind, so wird der Apparat jetzt in den Verkehr 
kommen. The Signalpatronen haben den Vorzug, dass sie allen 
Witterungseinflüssen trotzen und selbst nach mehrtägigem 
Liegen im Wasser ungeschwächt funktioniren, Eine andere 
Patrone zu demselben Apparat dient zum Abfeuern von Leucht- 
kugeln, welche zu beliebiger Höhe, in allen Farben, und zu 1, 
2,3 und mehr nacheinander aus einer Patrone geworfen werden 
können. Der Apparat ost in Hamburg am grossen Burstalı 
ausgestellt worden. 


Die engilschen Gesellschaften zur Rettung Schiffbrüchiger 
haben im Jahre 1895 eine an Erfolgen reiche Thätigkeit ent- 
faltet, Die heftigen Stürme zu Anfang und zu Ende des Jahres 
hatten zahlreiche Schiffbrüche im Kanal und an der Nordsee- 
küste Englands im Gefolge. Der anstrengendste Tag für die 
Rettüngsvereinigungen war der 2. bezw. 3. Oktober, wo 27 Büte 
in See stachen und 54 Menschenleben den Wogen entrissen. 
Während des ganzen vorjährigen Zeitraums wurden die Hite 
der „Royal National Lifeboat Institution“ 427 Mal zu Wasser 
gelassen und retteten 519 Menschenleben, Im Verbältniss zu 
dieser Leistung sind die Opfer, welche das Rettungswerk kostete, 
geringfügig. Uebrigens beschränkt sich die Thätigkeit der er- 
wähnten nationalen Gesellschaft keineswegs auf die Rettung 
hedrohter Menschenleben, sondern erstreckt sich auch auf das 
schwimmende Material, indem z. B. im vorigen Jahie 33 Schiffe 
vor gänzlichem Verlust bezw. vor schwerer Havarie bewahrt 
warden. Auch zahlreiche Fischerböte wenden ohne den Bei- 
stand der Rettungsgesellschaften den Heimathhafen nicht wieder 
erreicht haben, Der gegenwärtige Bestand an Booten der 
nationalen Lebensrettungs-Cesellscbaft beträgt 303, deren un- 
ausgesetzte Instandhaltung sehr erhebliche Kosten verursacht, 
welche ausschliesslich durch Sammlungen und freiwillige Ver- 
sicherungsprämien aufgebracht werden. 

Unfallversicherung für die grosse Heringsfischerei. Die 
Besatzuag von Fischerfabrzeugen unterliegt nach dem Seeun- 
fallversicherungsgesetz vom 13. Juli 1857 der Unfallversicherung, 
die in diesem Falle durch die Seeberufsgenossenschaft zu er- 
folgen hat, nur insoweit, als sie durch Beschluss des Bundes- 
raths für versicherungspflichtig erklärt worden sind, Von dieser 
Lefugniss Gebrauch machend, hat der Bundesruth bereits durch 
Beschluss vom 14. Jani vw, J. Swelente, welche zur Besatzung 
deutscher Hochserfischereklampfer gehören, für versieberungs- 
vilichtig erklärt und se die angesichts der damit verbundenen 


srossen Untallgefahr wünschenswerthe Einbeziebung der See- 
fscherei in die Unfallversieherung wenigstens für einen Theil 
der Angehörigen dieses Berafs durchgeführt, bei denen Bedenken 
it finanzieller und administratrver Hinsicht dies nicht verhindert 
haben. Zur Zeit beschäftigt, nach der ministeriellen „Berl. 
Vorvespondenz”, nun den Bundesrath die Frage der Ausdehnung 
der Unfallversicherung auch auf die „grosse Heringsfischerei”. 
Tie Ausdehnung ist von den betheiligten Unternehmern bean- 
tragt, und die angestellten Ermittelungen haben ergeben, dass 
dus Bedurfsiss einer Unfallversicherung hier nicht nur in gleicher 
Weise, wie bei der Horchseefischerei, vorlanden ist, sondern 


die Einbeziehung in die Unfallversicherung sogar als unerlüss- 
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liche Vorbedingung für die weitere Entwickelung der grussen 
Heringsfischerei erscheint. Auf der anderen Seite ist auch 
dieser Zweig der Hochseefischerei hinreichend leistungsfähig, 
um die Lasten, die die Mitgliedschaft in der Berufsgenossen- 
schaft in finanzieller und administrativer Beziehung mit sich 
bringt, zu tragen. und es ist aus der Zuweisung der ihm zu- 
gehörigen Betriebe zur See-Berufsgenosseuschaft eine besondere 
geschäftliche Belastung der letzteren nicht zu befürchten. Die 
Bedenken, die der Einbeziehung der gesammten Seefischerei in 
die allgemeine gesetzliche Unfallversicherung bisher sich ent- 
gegengestellt haben, bestehen also auch in diesem Falle nicht. 
Besondere Schwierigkeiten für die sichere Abgrenzung der 
„grossen Heringsfiseherei* von anderen Seefischereibetrieben 
besteben ebenfalls nicht. Es befassen sich damit in der Nord- 
see gegenwärtig fünf Fischereigesellschaften unter Verwendung 
von einigen fünfzig durchaus seettichtigen, gedeckten Fahrzeugen 
(Loggern), deren kleinstes zur Zeit mehr als 139 chm Netto- 
Raumgehult hat. Auf diesen Fahrzeugen wird mit Treibnetzen 
— der Netzfleet — von über 30000 qm Netzfläche im Früh- 
jahr und Sommer, von der nordschottischen Küste beginnend, 
nur ausserbalb der deutschen Küstengewässer und ausschliesslich 
auf Heringe gefischt: die gefangenen Fische werden unterwegs 
an Berd zuhereitet, gesalzen und provisorisch in Tonnen ver- 
packt, während nur die endgültige Verpackung als Handels- 
waare au Land stattfindet. Die Logger haben in der Regel 
15 Mann Besatzung, sind für mehrere Monate verproviantirt 
und bleiben in der Regel für jede Reise einige Wochen in 
See. Durch alle diese Merkmale unterscheidet sich diese „grosse 
Heringsfischerei* in zweifelsfreier Weise von der zum Theil 
ebenfalls auf hoher See betriebenen Ileringsfischerei (Frisch- 
fischfang) mit kleinen, offenen Fahrzeugen (Kuttern, Ewern), 
die wenige Mann Besatzung haben und regelinissig nach einem 
bis zwei Tagen zurückkehren müssen, um ihren Fang zur Ver- 
werthung oder Verarbeitung zu landen. 


Signalisiren auf weite Entfernungen durch Heliographen. 
Der Chef des militärischen Sıgnalwesens im Departement Uolo- 
rado, Kapitän Glassford, bespricht am Schlnsse seines Jahres- 
herichtes auch das Signalisiren auf weite Entfernungen. Man 
wendet diesem Dienstzweige in den Vereinigten Staaten vou 
Nordamerika neuerdings erhöhte Aufmerksamkeit zu. Zuerst 
wurde das Signalisiren mit Heliugraplen während des Auf- 
alandes der Geronimo-Indianer angewendet. Später, nach 
erfolgter Vervollkommnung durch Oberst Volkmar, der ein 
vollständiges und leicht verständliches Signalsystem #inführte 
und sich dadurch einen guten Namen machte, leistete es beim 
grossen Arbeiterausstande in Chicago erspriessliche Dienste; 
die Nachricht vom Explediren eines Caissons, die heliögraphisel 
übermittelt wurde, erreichte das Hauptquartier des Generals 
Miles früber als die telegraphische und die telephonische Mit- 
theilung. Die Versuche haben bereits einen derartigen Umfang 
angenommen, dass es nur einer Zwischenstation bedarf, um 
ein ganzes Netz von heligeraphischen Stationen herzustellen 
und jeden Posten m Colorado, Utah, Arizona und Neu-Mexiko 
mit dem Hauptquartier des Departements to Denver in Ver- 
bindung zu setzen. Beim Versuche, durch Liehtblitze von 
Pikes Peak nach Denver zu sprechen, konnten die vom ersteren 
Punkte ausgehenden Strahlen in Denver mit blossem Auge 
wahrgenommen werden, Zahlreiche Beobachter, darunter 
General Me Cook, fanden diesen Erfolg sehr befriedigend, und 
seitdem wurde der Plan, auf 183 Seemeilen Entfernung helio- 
graphische Signale zu übermitteln, für ausführbar gehalten. 
Die wirkliche Ausführung derselben beschreibt Herr Glassford 
folgendermaassen: Ain Morgen des 17. September war der 
Horizont klar. der von Station Ellen kommende Lichtstrahl 
deutlich wahrnehmbar und die Depesche leicht zu entziffern, 
Die Meldung vom Tage zuvor wurde durch uns mehrere Male 
weitergegeben und dann richteten wir unsere Gläser nach Ellen 
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hin, Kam die Depesche von dort zurück, so wussten wir, 
dass sie richtig verstanden worden war, Etwa um 10 Uhr 
worde uns der Schluss unserer Depesche zurticktelegraphirt 
und hierauf dieselbe noch einmal vollständig wiederholt. Nicht 
lange darauf gelangte auf demselben Wege von der Station bei 
Lake City die Nachricht zu uns. dass unsere Meldung helio- 
graphisch von Mount Ellen nach Thompson Springs und von 
dort mittelst Telegraphs über Denver nach Washington be- 
fürdert worden Aus 
Schluss ziehen, dass bei Sonnenschein und klarem Himmel, auf 
die im Westen der Union meist gerechnet werden kann, und 


war.” diesem Versuche lässt sich der 


bei entsprechend grossem Spiegel sich ebenso gut auf grosse 
wie anf kleinere Entferuungen durch Lichtstrahlen telegraphiren 
Man kann jelsch nieht unter allen Uinständen 
darauf verlassen und das Verfahren anch auf kurze Entfernungen 
nicht immer mit Vortkeil für militärische Zwecke verwenden, 
wit Wolken lindernd Deshalb 
die Signale wiederholt werden, bis man die Ueberzeugung 
erlang? hat. dass sie richtig verstanden worden sind. 


list. sich 


wol sich einstellen. müssen 


Germanischer Lloyd. Nach den Listen dieser Klassifikations- 
Gesellschaft sind im Monat Dezember 1895 32 Dampfer und 
io} Segler total verloren gegangen. Den Nationen nach ver- 
theilen sich die Verluste wie folgt: 1. Dampfer: amerikanische 
2, britische 1%, deutsche 1, französische 2, italienische 1, nieder- 
ländische J, norwegische 2, österreichische 1, portugiesische 1, 
“hwedische 1, unbekannte 1; 2. Segler: amerikanische 2, 
beitische 41, dünische 5, deutsche 12, französische 3, griechische 
6, italienische 10, mexicanische 1, niederländische 6, norwegische 

', österreichische 5, russische 3, 


ay schwedische 15, spanische 
1. unbekannte 4. 





Kleine Mittheilungen. 


Lie beiden norwegischen Panzerschiffe, fur deren Bau auch 
degtsche Werften auf der engeren Wahl standen, sind nmun- 
mehr an die Armstrong-Company für 220000 .£ p. Schiff vergeben. 


a . 
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Die neue Dampferiinie der Massageriers Maritimes zwischen 
Marseille und China via Bombay ist am Zu. Dezember v. J. 


mit dem Dampfer „Melbourne“ eröffnet worden. 


Die Einwanderung in den Vereinigten Staaten betrug im 
Jahre 1895 230810 Köpfe, 63000 mehr als 1814, aber 
122000 weniger als im Jahre 1843. Man schützt, dass die 
Einwanderer eu, 10000000 8 au baarem Gelde mit ins Land 
gebracht haben, 





Vereinsnachrichten, 

Nautischer Verein zu Hamburg. 
ler Nautische Verein bielt am Montag, den 13. Januar 
seine eiste Versammlang in dem neuen Vereinslokal bei Sier- 
haven (Schiffergesellschaftshaus) in St. Pauli ab. Der Vor- 
sitzende begrüsste die Versammlung mit einigen herzlichen 
Worten und sprach den Wunsch aus, dass der Verein in dein 
neuen Heim sich emes fortgesetzten Gedeihens ete. erfreuen 
möge. Ueber den von dem Vorsitzenden des Deutschen 
Nantischen Vereins, Herrn Geb. Coinmerzienrath Consul Sartori 
in Kiel in Anregung gebrachten Eintritt des Deutschen Nautischen 
Vereins als Mitglied in den Deutschen Seefischerei-Verein und 
Eintritt des letzteren in den Deutschen Nautischen Verein wird 
in der nächsten Versammlung berathen werden. Nachdem die 
Kassenrevisoren, Inspektor Metzenthin und Herr Hechelmann, 
ihren Bericht abgestattet batten, nach welchem sie alles in bester 
Ordnung befunden, wurde dem Kassirer Kapitan Messtorff 
Deckarge ertheilt und hierauf zur Wahl von Delegirten für 
-den Vereinstag geschritten, aus welcher Dr. Hübener, Dr. Nocht, 
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Hamburgischer Hafenarzt und Direktor Matthiessen hervor- 
gingen, Eine auf Veranlassung des Reichsmarineamts von der 
deutschen Seewarte veröffentlichte Abbandlung über die Auf- 
stellung der Seitenlaternen der Schiffe, welche hierauf zur Be- 
sprechung gelangte, fand allgemeinen Beifall, da in derselben 
so ziemlich dasselbe vorgeschlagen wird, was die Hamburgischen 
Delvgirten bereits vor einigen Jahren in Berlin vergeblich vor- 
geschlagen hatten. Die Seewarte empfiehlt auf Grund von 
eingehenden Untersuchungen die Laternen so aufzustellen, dass 
der Binnenseite des Dochtax 
nach der Vorderseite des Laternenbrettes, parallel mit der Kiel- 
Schiffes läuft, leicht durch eine an der 
Vorderkante des Brettes befestigte kleine Leiste erzielen lässt, 
IMeser Vorschlag fand einstimmige Annahme und wurde zu- 


eme gerade Linie, gezogen von 


linie des was sich 


gleich der Wunsch ausgesprochen, dass das Reichsamt des 
Iunern baldinöglichst eine diesbezügliche Bestimmung erlassen 
zu Timmel, be- 
und Alters» 
versicherungsgesetzes der Seeleute wurde wegen ungenügender 


möge, Ein Antrag des Nautischen Vereins 


treffend Aldindernng des § 157 des Invaliditits- 


Orentirang einstweilen noch vertagt. Es wurde hierauf von 
einem Mitgliede auf die bereits mehrfach gerügte Unzuläng- 
hehkeit des Leuchtfeuers von Helgoland hingewiesen, welches 
dringend der Verstärkung bedarf und beschlossen, den Vor- 
sitzenden Herrn Sartori zu ersuchen, diesen Gegenstand noch 
mit auf die Tagesordnung des nächsten Vereinstages zu setzen. 
Schliesslich wurde noch von einem Postdampfer-Kapitiin eine 
Verordnung als wünschenswerth bezeichnet, nach welcher alle 
seewärts gehenden Dampfer von Cuxhaven ab an der Nordseite 
der Feuerschiffe, alle einkommenden dagegen an der Südseite 
zu passiren hätten, 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 15. Januar 1816. Als nbues Mitglied wurde 
Kapitän Lübke vom Dampfer „Menes” aufgenommen. Von 
der Wittwedes verstorbenen Mitgliedes Kapt. Sumborn ist dem Ver- 
Yoo 
Kapıtän Fork vom Dampfer „Lydia* einige Spirituspräparate. 
Es erhielt alsdann das Wort zu einem Vortrage über Farben- 
blindkeit der als Gast anwesende Hafenarzt Ir. Nocht. Red- 
ner gab auf Grund statistischen Materials zunachst eine Ueher- 
sieht über Arten von Farbenblindheit und 
die Häufigkeit ihres Auftretens, - Erforderlich sei es, dass die 
Seeleute schon bei Eintritt in ihren Beruf auf Farbwenhlindheit 
und ebenso auf Sehschärfe geprüft werden, 
erforderlich, dass jeder Seemann, der 


ein vine werthvolle japanische Rüstung geschenkt worden, 


die verschiedenen 


Es sei mindestens 
verantwortliche 
Stellung bekleidet, Farben unterscheiden könne und mindestens 
halbe Sehschärfe besitze, wie dies auch ber der Marine verlangt 
wird. Der Augenarzt Dr. Wieland erörterte dann die Methode 
der Prüfung auf Farbenunterscheiduogsyermögen und führte 
aus, dass es wünschenswertlh sei. das Holmgreensche Verfahren 
Betreffs 
der Kurzsichtigkeit hielt er ein Drittel der Sehschärfe fur aus- 
reichend. 
beim Eintritt in den Beruf, bei Ablegung der Steuermanms- 


eine 


durch Benutzung farbiger Signallichter zu erghazen. 
Wiinsehenswerth sei es, dass die Untersuchungen 


und Schifferprüfung und noch einmal etwa im 45. Lebensjahre 
stattfinden. In kritischen Fällen sollten Leute, deren Seh- 
schärfe oder Farbensinn zweifelhaft erscheinen, vun einer Kom- 
mission geprüft werden, zu der zuzuzielen 


auch Seeleute 


wären. Nach den sehr interessanten Ausführungen der beiden 
Reiner sprach der Vorsitzende denselben den wärmsten Dank 
für das Interesse aus, das sie der Sache entgegenbrachten, Es 
wurde alsdann die Delegirtenwahl vorgenommen und gewählt: 
Kapitän Woitschewsky, Bendix, Opitz, Landerer. Die General- 
versammlung wird am 20. Januar stattfinden mit folgender 
Tages-Ordnung: Jahresbericht, Vorstandswahl, Kassenbericht. 

Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

In der am letzten Donnerstag, den 9. Januar stattgehabten 
ausserordettlichen Generalversammlung, welche äusserst zalıl- 
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reich besucht war, wurden zunächst einige Eingänge erledigt 
und sodann zum ersten Punkt der Tagesordnung: Gründung 
einer Effektenversicherung auf Gegenseitigkeit übergegangen. 
Es wurde beschlossen, diese Angelegenheit des augenklicklichen 
kassenbestandes halber bis zur Generalversammlung im Juli 
i. J, zu vertagen. Ein Antrag auf Alkinderung des § 2e der 
Statuten wurde abgelehot, während ein anderer, dahingehend, 
fen Beitrag für die Mitglieder, die einen ständigen Wohnsitz am 
lLandehaben, von 12.4 aufti,# herabzusetzen, angenommen wurde. 
Durch Annahme erledigt wurde ferner der Vorschlag in Zu- 
kunft Rechnungen über zu zahlende Beiträge an die Mitglieder 
zu richten. und sodann beschlossen, anstatt der bisher üblichen 
vierteljährlichen, halbjährliche Berichte herauszugeben. Hierauf 
wurde noch die Bureauzeit des Geschäftsführers auf die Stunde 
von 6 bis T Uhr Abends anstatt wie bisher von 5 bis 7 Uhr 
festgesetzt, ferner über eimge interne Angelegenheiten verhan- 


delt und dann die Versunnmlung schlossen. 


Nautischer Verein zu Lübeck. 


Versammlung Sonnabend den 18, Januar Ist), Vorsitzn- 


der: Handelskanmerswstetiur Dr. t. Frauck. 


Tages-Ordnung: 


1. Kustenschifffahrt, Ausschluss fremder Flaggen. 
2, Abblendung der Seitenlichter. 
3. Deutscher Seefischereiverein., 
}, Semaphorstation Horns Riff, 
Vor Eintritt in die Tagesordnung wurde die an den Sent 


gemachte Eingabe, welche um Anskunft ther die Beleuchtung 
uid Lübeck ersuchen 
Punkt 1 der 
gen Tagesordnung gab Anlass zu einer Acusserung des Ver- 
eins: Er halte einen besonderen gusetzlichen Schutz gegen Con- 
eurrenz fremder Flaggen für 
Punkt 2 ist durch die auf der Seewarte gewonnenen Erfahrun- 
gen gauz im Sinne des Vereins klar gestellt. wätsend man hei 


des Fahrwassers zwischen Travemünde 


sol, verlesen und noch clamal besprochen. obi- 


überflüssig eventl. 


3 und 4 eine abwartende Stellung einmnahim, denn die Beitritts- 


hedlinzungen des Serfischereivereins sind hier unbekannt. 
Ausserdem wird die Hoehseefischerei für Lübeck kaum jemals 
von Bedeutung sein konnen. Die Semnphörstations-Einrichting 
nacht ganz erhebliche Aufwendungen möthig. Es ist besser, 
erst das Problem, Feuerschiffe mitteist Kabel an das Landes- 
telegraphennetz anzuschliessen der Lisung näher za bringen. 

Nüchste Sitzung: Sonnabend, den 25. Januar 8 Chr Abends. 
Tagesordnung: Vertreterwebl für den Berliner Tag, Farben- 
hlindheit der Seeleute, Abünderung des Alters- und Invaliditats- 


tiesetzes, Abrechnung, 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht, 


Hamburg, den 18. Jannar 1805. 


Lumber-Frachten vom Puget-Sound sind abgellaur, be- 


sonders für rückständige Schiffe, Puyet-Sound Valparaiso f. 0, 
Sydier 33 0 Melbourne, 


1000) laufende Fuss, 


Hisagua range 42-6—45—, Option 
Adelaide oder Port Pirie 440 pred 
Portland 40) Cap, IS Mr, 

San Franeisen U, K. Cont, Weizen 

Chili, Nach Salpeter herischt im Augenblick keine Nach- 
fide, dagegen werden inehrere Schiffe von ungefähr In T. 
Trugfüligkeit für Weizen von Concepcion Bay zu 23 0-2 


4.028 9 numinell 


versucht, 

Köklenfrachten von Australien 
JS. OW, Valparaiso f. 0. Pisagua range 120, Callao 14 4. 

Ausfrachten bleiben knapp uud flau. 

Folgende Atschlüsse sind uns bekannt geworden: 
Westküste Südamerikas; U, RK. Cont. Weizen 24, — 
#5} Februar März. 


sind weichend, Newcastle 


. 





„Amerea 


Option Salpeter 





schiidlich. , 


„Antiope“ Newcastle N, S.W, Callao opt. Acapuleo Kohlen 15/—. | 

„Ararat” | : OU Ke ‘oa! . : ' 

„St. Olaf Yueatan U, K. Cont. 20’— ein, BO! zwei, 

Inger* | 31/—- drei Plätze Blauholz. 

oe RENE r 

„Cito“ Laguna d. Term U, K. Cont. 30 — Blaubolz, 40 — 
Mahagoni. ; 

„Panama“ Trinidad’) Weser Asphalt 12,6, 1 


„Karl Granville’ Twne/Capetown Kohlen 13.9. 
„Anna Aleida® Rotterdam Java Stiickgut 15,9. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Eiye & Uo, N 
New-York, den 3. Januar 186. 
Das neue Jahr ist ins Land gezogen, ohne eine merkliche 
Während die 
Nachfrage für Bite, die sicher noch im Januar beladen werden 


Aenderung in der Marktlage gebracht zu haben, 


können, anhält, kommt thatsächlich kein neues Geschäft in Ge- 
trerleladungen zu Stande, da die Versehiffer es für wumöglich | 
für Cork f O, für spätere Beladungen zu 
Sd. bis 3.4" i, verlangen. Einige 
Wiedercharterungen prompter Räumte sind vorgekonmen, als 


halten, mehr als 3 
zahlen, wiahrend die Rlieder S 


Opposition gegen die von den Rhedern verlangten höheren Raten. 
lin Süden ist die Nachfrage noch dringend, und im Falle veicheren 
Anzehots von Baumwolle scheint es wahrscheinlich, dass die 


Frachten sich anf einen höheren Stand zu arbeiten vermögen. 


Der Umfang des im Seglennarkte geschlossenen Geschäfts ist 


ale 


wieder äusserst beschränkt gewesen, wofür sowohl die Feier- 


tage, als auch die allgemein hedrückte Lage vorantwortlich sind. 
nach 


ZW Se BYE 


Es herrscht keiner Richtane hin eine nennenswerthe 
Nachfrage und Raten sind darchweg unverändert, während x 


Räumte z Z, am Orte nicht besonders reichlich vrehanden, 


noch, soweit es sich win Schiffe auf Ankunft handelt, in grosser 
Zahl angehoten wirt. 





“Mehl in 


Pro- Maass- 





Wir netiren Getreide, u: or Sticker. ae 
ee a Velkuch. a 
Liverpmol, Dpir, 3' il 15 bir 12 tats 
London, Dpfr. Fl. 15 1% lo aby 
Glasgow, Dpfr, Bd, ly faten tls 1Sal76 
Bristel Id, In 12% th ala 
Hull id, i 15 15 alia 
Leith il 2 126 17,4 ; 
Neweastle 1 ad, lone 15 15,20 
Hamburg Ich, ve EG cents. (50) mk. = 
Rotterdam St Nr ats 115 ers. 10n12! ,e. a 
Amsterdam 8" Le, “WY ets, iets. rine „ce ; 
Copenhagen 34) Yh Is ¢ 35) 
Bordeaux 2h 12", cunts. Me. KR 
Antwerpwn A i 176 126 L5/alt 
Bremen 45 phy. 1206, ‚In cents, 50 atk. 
Marseille nom]. 25 hä 22 0325; 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, do 
Hamburg ") 4. — Rotterdam 30 « -— Amsterdam 300. — 


4 
Antwerpen 7-44 d. — Bremen 22 u 


Baten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork LO. Direet, Continont, Shanghai 
N.Y. Balt. U. &. 
Getrendy per Dampfer 33 3a 3 aa ns 
Raff. Petra. 

per Segh ..ccce cece ee wenn Lita NL Liye. 

Hongkong. Java Caleutta, Japan 
Getreale per Dampfer  ...... name 4cseen nase 
Raff. Petr. per Segl. Im. Hie. 121 u 15'/,0. 





No. 2 der Hansa von 1514 
Seite 21, 


Zeile 5 von oben soll es heissen: das 40, Lebensjahr über 


Druckfehlerberichtigung. In 
ist ein sinnentstelleader Druckfehler stehen geblieben. 


schritten, statt, wie zu Jesum. das 46, Lebensjahr überschritten. 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 
Die „Hansa", Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. | 
Alle Buchhandlangen,Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die ||| 
Vorlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. | | 
Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. | 
Alle Corres I 
zu u an 
Steinhöft 1 
Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


ndenzen für die Redaktion sind 
apitin R.Landerer, Hamburg, | 


Eckardt & 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Öösterreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeille oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die a ag sowio 
die ee et Aa are In Bremen durch 
die Buchhandlung von H, W, Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über _— usw 
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Auf dem Ausguck. 


Ueber den Stand des Schiffbaues im Jahre 1895 
haben wir bereits auf Grund der seitens der eng- 
lischen Schiffswerften gemachten vorläufigen Angaben 
eine kurze Uebersicht gegeben. Inzwischen ist uns 
durch die (Güte des Agenten des Lloyd's Register 
of British and Foreign Shipping, Herrn Dykes, 
die von dieser Gesellschaft aufgestellte Statistik zu- 
gegangen, welche eine Fülle interessanten Materials 
enthält. Die gesammte Produktion des englischen 
Schiffbaues in dem verflossenen Jahre beläuft sich 
auf 638 Fahrzeuge mit 1099078 Tons. Unter diesen 
waren 59 Kriegsschiffe mit einer Wasserverdrängung 
von 148 111 Tons, sodass an Handelsschiffen 579 
Fahrzeuge mit 950967 Register-Tons in den Ver- 
kehr gekommen sind. Davon waren: Dampfer 526 
mit 904991 Brutto-Registertons und Segler 53 mit 
45976 Tons. Die Dampfer überwiegen demnach 
die Segler der Zahl nach um das Zehnfache, dem 
Rauminhalt nach um das Zwanzigfache, und wenn 
man dem Grundsatz folgt, dass in Bezug auf Trans- 
portfahigkeit eine Dampferton drei Seglertons gleich- 
Kommt, würden sich die neuerbauten Dampfer in 
Bezug auf Ladungsfähigkeit zu der neuerbauten 
Seglertonnage verhalten wie 60:1. Von der er 
bauten Schiffsräumte sind 422 Dampfer und 46. 
Segler mit insgesammt 761036 Tons im Vereinigten 
Königreich registrirt worden, 7 Dampfer mit 4600 
Tons sind für die britischen Kolonien bestimmt, 


etc, 


und der Rest ist unter fremde Flarge gekommen. 
Der Abgang an Schiffsräumte infolge von Verlusten 
belief sich in 12 Monaten auf 264000 Tons 
(177.000 T. Dampfer_ und 87.000 T. Seglerräumte), 
ferner sind im Laufe der mit dem 1. November 
1895 endenden 12 Monate an das Ausland 356 000 
Tons (315000 D. und 71000 8.) verkauft worden, 
während andererseits vom Auslande und den Kolonien 
angekaufte Schiffe mit zusammen 18000 T. in das 
britische Register aufgenommen worden sind. Die 
Netto-Zunahme der Tonnage des Vereinigten König- 
reichs beträgt demnach nur 129000 Tons und zer- 
gliedert sich in eine Zunahme der Dampferräumte 
um 237000 Tons und eine Abnahme der Segler- 
tonnage um 108000 Tons, Im Vergleich zu den 
Zahlen für 1594 bleibt der Nettozuwachs um ea, 
300000 Tons zurück. Dieser Umstand dürfte eines- 
theils auf die bedeutend eingeschränkte Bauthätig- 
keit während der letzten 12 Monate zurückzuführen 
sein, andererseits lassen die vorstehend angeführten 
Zahlen erkennen, ein bedeutend grüsserer 
Verkauf von Schiffen nach dem Auslande stattge- 


dass 


funden hat, wie in vorhergehenden Jahren. Be- 
merkenswerth ist, dass Japan allein den vierten 


Theil der gesammten verkauften Dampferräumte an 
sich gezogen hat. Man kann sich demnach einen 
Begriff von der Rührigkeit und der Unternehmungs- 
lust’der japanischen Kaufleute machen. Von den 
in Grossbritannien gebauten Schiffen waren 13 mit 
34000 Tons für deutsche Rechnung bestimmt. 


” * 


Was die Bauthätigkeit zu Ende des Jahres 1895 
anbelangt, ist zu bemerken, dass 53000 Tons mehr 
in Arbeit sind, alsan dem entsprechenden Zeitpunkte 
des Vorjahres. Kriegsschiffe sind hierin nicht ein- 
begriffen. Die betreffenden Zahlen stellen sich wie 
folgt: 

31,/12. 1895 
Dmpfr. 317 = 678318 T. 


31./12, 1894 
Dmpfr. 281 = 632443 T. 





Segler 60 33244T, Segler 43—= 25843T. 
Total 377 —=7T11562T. Total 324— 658286 T, 


Auch im Kriegsschiffbau stellen sich die Zahlen 
für den Jahresschluss 1895 erheblich höher als in 
den beiden letzten Vorjahren. Es waren am Ende 
1893 im Ban 95000 T. Depl., 1894 260000 T. 


und 1895 306000 T. — Die grösste Thütigkeit im 


englischen Schiffbau hat bislang das Jahr 1559 auf- 

_zuweisen .gebabt, während dessen 1200000 Tons 
zur Ablieferung kamen. Diese Zahl bleibt etwa 
um 27 ®/, über der vom Jahre 1895, dafiir sind 
aber im Jahre 1594 100000 Tons Depl. Kriegs- 
schiffsräumte mehr gebaut, als 1889, sodass man 
sagen kann, der englische Schiffbau sei in den ver- 
flossenen 12 Monaten etwa zu sieben Achtel seiner 
Leistungsfähickeit in Anspruch genommen worden. 
In Bezug auf Schiffsgrösse entfallen die meisten 
der neugebauten Dampfer zwischen die Grenzen 
von 100-200 T., und zwar 123, dann kommt die 
Grösse von 20003000 T. (88), 3000-4000 T. (75), 
200—500 T. (64), 1000— 2000 T. (61), 500— 1000 
T, (42), 4000--5000 T. (30). Von Schiffen zwischen 
7000 und 12500 Tons wurden 4 gebaut und über 
12500 Tons eins. 


* ¥ 
* 


Von den übrigen Ländern ausser Grossbritannien 
sind es nur zwei oder drei, deren Schiffbau eine 
bedeutende Thätigkeit entwickelt hat, nämlich die 
Vereinigten Staaten, Deutschland und Frankreich. 
Das erstgenannte Land weist zwar die höchste Zahl 
des fertiggestellten Tonnengehaltes auf, indessen 
sind in für Binnenseen 
erbauten Fahrzeuge einbegriffen und machen sogar 


dieser die die grossen 
der Gesammtproduktion 
Yon $6011 Tons entfallen allein 42446 auf die 
Binnenschifffahrt grossen Seen und ferner 


12034 Tons Depl. auf Kriegsfahrzenge, von denen 


den grössten Theil aus, 


«drei im Laufe des Jahres zur Ablieferung yelangt 


sind. Es bleibt für die Handelsmarine zur See 
ilemnach noch eine Produktion von 42451 Tons 
übrig. Dagegen hat Deutschland bei einem un- 


merklich geringeren Gesammtresultat (04126 Tons) 
nur 6340 Tons Kriegsschiffstonnage zur Ablieferung 
gebracht, sodass es der Handelsmarine 75 Fahrzeuge 
mit 87785 Tons zugeführt hat. Die von Lloyd's 
Register gegebenen Zahlen weichen von den unlängst 
von privater Seite gemachten und in der „Weser- 
zeitung“ veröffentlichten Angaben ab, welche eine 


Gesammtproduktion von 101402 B.-T. ergeben. 
Der Unterschied erklärt sich dadurch, dass der 
britische Lloyd Leichterfahrzeuge, auch wenn sie 
zur Fahrt in See bestimmt sind, in seine Statistik 
nicht aufnimmt, auch nicht Schiffe unter 100 Tons, 
die nicht von der Gesellschaft selbst klassifizirt sind. 
Frankreich weist eine Gesammtproduktion von 70922 
Tons auf, die aber zum weitaus grössten Theil der 
Kriegsmarine zu gute kommt. Es sind im Laufe 
des Jahres 1895 7 Kriegsfalirzeuge mit 42 071 Tons 
zur Ablieferung gekommen, sodass fiir die Handels- 
flotte nur 25851 Tons übrig bleiben. Es sind im 
Ganzen in Frankreich nur 9 Handelsdampfer zur 
Ablieferung gekommen, einer von 6500 Tons, die 
übrigen kleinere mit zusammen 7847 Tons. Oester- 
reich - Ungarn figurirt mit °18500 T., darunter 2 
Kriegsschiffe mit 11000 T., Italien mit 19000 T. 
(13340 Kr), Norwegen 13000, die britischen 
Kolonien 10000 und Dänemark 11000. Im Ganzen 
beläuft sich der Schiffbau der verschiedenen Nationen 
ausser Grossbritannien auf 324 Fahrzeuge mit 367 807 
T. Mögen diese Angaben auch weniger zuverlässig und 
vollständig sein, als die über den britischen Schiff- 
bau, so dürften sie doch immerhin nicht um ein 
Beträchtliches verkehrt sein. Nimmt man die in 
Grossbritannien erbaute Schiffsräumte zu rund 
1100000 Tons an, die ausserhalb des Vereinigten 
Königreichs fertiggestellte ebenso zu 400 000 Tons 
an, so ergiebt sich, dass die Werften des Vereinigten 
Königreichs 80.°/, des. Schiffparkes gebaut haben. 
der im Jahre 1895 auf der ganzen Erde zu Wasser 
gebracht wurde. 


Die Klage über die Häufigkeit des Auftretens 
von Feuer in den von Amerika aus verschifften 
Baumwollladungen gehören zu den Erscheinungen, 
die alljährlich wiederzukehren pflegen und zwar 
mit jener unheimlichen Regelmiissigkeit, wie sie so 
ausnahmslos nur noch das Auftreten der Seeschlange 
oder des Eisenbahn - Königs Austin Corbin’s Plan 
aufweist, der seit fünfzehn Jahren genau fünfzehn 
Ma! hüben und drüben in der Presse aufgefrischt 
worden ist und darauf hinausläuft, eine Schnell- 
dampferlinie Milford Haven--Long Island zu er- 
richten. Die Statistik der Baumwollbrände, die wir 
nachstehend geben, zeigt, dass eine Abnahme der- 
selben in den letzten Jahren keineswegs ersichtlich 
ist. Eine auffallende Erscheinung ist es, dass die 
Zahl der nach Beendigung der Reise zu Tage ge- 
tretenen Keuer sich in den letzten Jahren in.auf- _ 
fülliger Weise vermehrt hat, und man ist geneigt, 
dies dem Umstande zuzuschreiben, dass die Pressung 
und Verpackung der Ballen in den letzten Jahren 
notorisch schlechter geworden ist, als wie sie früher 
gewesen, da neuerdings viel im Inlande gepresste 
Baumwolle verladen wird, ohne am Verschiffungs- 
platze eine Nachpressung zu erfahren, wie dies 


een re 


früher der Fall war. Dass die Ursachen der Ent- 
zündung voraussichtlich allein “in der schlechten 


Verpackung. und der. sorglasen Behandlung beim 


Taschen und Laden liegen, dafür spricht auch der 


Umstand, dass die Zahl der während der Reise zu 
Tage getretenen Feuer viel geringer ist als die Zahl 
der im Hafen ausgebrochenen. Die in der dritten 
Rubrik unter_a, aufgeführten Ziffern geben die Zahl 
der während des Inlandstransportes, die unter b. 
aufgeführten dagegen die Zahl der beim Einladen 
in das Schiff ausgebrochenen Feuer. Ebenso finden 
sich in der letzten Rubrik unter c. die beim Löschen 
der Ladung aus den Schiffen, unter d. beim 
Inlandtransporte nach dem Bestimmungorte aufge- 
tretenen Feuer. 


die 
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Auf einfache Weise hat unlängst der Führer 
eines hölzernen Segelschiffes ein in der Ladung 


ausgebrochenes Feuer gedämpft. Er liess an der 
Luvseite ein Paar Löcher durch die Aussenhaut 


bohren, legte das Schiff dann über den andern Bug 
und brachte so die Löcher auf die Leeseite und 
somit unter Wasser. Schliesslich wurde der Segler, 
Dachdem anscheinend genügend Wasser eingelaufen 
“ar, um das Feuer zu löschen, nochmals durch 
den Wind gebracht und die Löcher auf der Luv- 
seite wieder mit Holzpfropfen gedichtet. Das an 
“nd für sich etwas bedenkliche Manöver ist denn 
auch von durchschlagendem Erfolg gekrönt gewesen 
Und es liegt nun nahe, die Idee, dass auf diese 


Weise eine wirksame Bekämpfung der unheimlichsten 
aller Seegefahren, der Ladungsbrände, ermöglicht 
werden könne, weiter zu verfolgen. So ist an- 
gerathen worden, wenn Feuer in der Ladung aus- 
gebrochen ist, im hinteren Scharf des Schiffes eine 
Niete auszuhauen und das entstandene Loch dann, 
wenn genug Wasser eingelaufen, von innen durch 
einen konisch verlaufenden Pfropfen zu verstopfen, 
da die oben angeführte Methode der Dichtung von 
aussen doch unter Umständen versagen kann, wenn 
der Wind etwa plötzlich abflaut oder die Schätzung 
der durch das eingeströmte Wasser verursachten 
Tiefgangszunahme unriehtig ist. Noch einfacher 
würde die Sache sich gestalten, wenn bei Seglern 


irgendwo in der Wasserlinie ein Seeventil an- 
eehracht würde, «durch dessen Oeffnen und Ab- 


schliessen die Wasserzufulir geregelt werden künnte, 
Freilich ist ein solches Experiment bei grossen 
Seglern ohne Unterabtheilung nicht ganz unbedenk- 
lich, wenn man aber mit der Zeit zu einer Ver- 
mehrung der Schotten in den grossen Seglern 
gelangen wird, dürfte die Sache sich aussichtsvoller 
gestalten. Angesichts der Thatsache, dass ein Schiff 
auf diese Weise vor dem Untergang gerettet worden 
ist, lohnt es sich gewiss, den Gedanken weiter zu 
verfolgen. 


Mit dem ‚Jahreswechsel scheint in Deutschland 
die Schifffahrtsthätigkeit alle Segel angespannt zu 
haben. Die neue Rickmerslinie tritt mit Anfang 
des Jahres in Thätigkeit. Zu den vierwöchentlichen 
Expeditionen, durch den Suez-Kanal geleitet 
werden sollen, werden fast nur neugebaute Dampfer 
Verwendung finden, die sowohl betreffs der maschi- 

nellen wie auch hinsichtlich der Lösch- und Lade- 
Einriehtungen den weitgehendsten Anforderungen 
der genügen. Die Befirderung von 
Passagieren soll einstweilen noch nicht stattfinden. 
8S Dampfer werden vorläufig in die neue „Riekmers- 
Linie* eingestellt. 4 hiervon, „Ellen“, „Marie*, 
„Klisabeth* und „Dorothea Rickmers’, Schiffe von 
7500 Tons Tragfähigkeit, wurden nach dem Drei- 
deck-System erbaut, Der erste Dampfer geht am 
25. Januar ab. Auch der Lloyd wird nach einer 
Meldung der „Weserzeitung“ Fahrten nach 
Ostasien verdoppeln, und zu diesem Zwecke wird 
die Regierung noch in dieser Session einen Gesctz- 
entwurf über die Verlängerung und Erhöhung der 
Reichssubvention für die Dampferlinie des Nord- 
deutschen Lloyd nach Ostasien einbringen. 


«die 


Gegenwart 


seine 


. = 
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Dem deutschen Schiffbau, der in den letzten 
Monaten sich der Zuwendung reichlicher Aufträge 
erfreut hat, stehen neue bedeutende Aufträge in 
Aussicht. Im technischen Bureau Hamburg- 


Amerika-Linie ist man mit den Vorarbeiten für 


der 
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weitere Neubauten beschäftigt. Es handelt sich 
um drei grosse Dampfer für den westindischen 
Dienst. Für den Bau werden nur deutsche Werften 
in Betracht kommen. 





Das Connossement in Frankreich. 


Von Gustaf Krenke, 





Das vom Seeverkehr handelnde Buch Il des 
französischen Handelsgesetzbuches wurde zur Blüthe- 
zeit der Napoleonischen Herrschaft am 15. Septem- 
ber 1807 erlassen und zeln Tage später veröffent- 
licht. Die Gebräuche und Anlässe zu Rechts- 
streitigkeiten haben sich seitdem zweifellos er- 
heblich geändert, namentlich haben die Dampf- 
schifffahrt und der Telegraph den Geschäftsgang 
und die Bedürfnisse anders gestaltet: indessen 
hatten bei Abfassung des Handelsgesetzbuches so 
weitblickende Gesichtspunkte obgewaltet, dass sich 
die Bestimmungen, betreffend den Seeverkehr, meist 
ohne Mühe den veränderten Seeschifffahrts-Verhält- 
nissen anpassen konnten, Gleichwohl hat man 
mehrmals eine Umbildung des Gesetzgebungswerkes 
von 1807 vorsucht: im Jahre 1865 verfusste ein 
ausserparlamentarischer Ausschuss einen bezüglichen 
Entwurf, aber der Krieg von 1870 verhinderte dessen 
Zustandekommen. Man beschränkte sich seitdem 
auf die Verbesserung einzelner Theile; so wurde 
durch Gesetz vom 10. Dezember 1874, das übrigens 
bereits wieder durch dasjenige vom 10. Juli 1885 
ersetzt ist, die See-Hypothek geregelt. Auch wurden 
in den Jahren 1885 und 1891 einige Bestimmungen, 
betreffend die Anwerbung der Matrosen, die Arsenale, 
die Bodmerei, das Auflaufen und die Zusammen- 
stösse, geändert, aber es waren im Wesentlichen 
mehr technische Einzelheiten, während’ das eigent- 
liche Verkehrswesen unberührt blieb. Jetzt hat 
man auch die Neuordnung dieses Theiles in An- 
griff genommen, und zwar hat man mit dem vom 
Connossement handelnden Titel VII des Handels- 
gesetzbuches (Buch Il) begonnen. Noch kurz vor 
dem Anfang November 1895 erfolgten Sturze des 
Ministeriums Ribot legten der damalige Handels- 
minister, André Lebon, Justizminister 
Trarieux am 22, Oktober 1595 einen Gesetzentwurf, 
betreffend den Titel VII bildenden Art. 281 
his 285 des Handelsgesetzbuehes, vor, Der nach- 
folgenden Besprechung der Hauptnenerungen liegt 


sowie der 


der 


ein eingehender Aufsatz des Journal des transports* 
zu Grunde, 

Die meisten Streitigkeiten zwischen Verfrachter 
und Rheder drelien sich bekanntlich um die Haft- 
pflicht des letzteren: diese wird nun nach dem 
Entwurf in Art. 281 durch folgende Bestimmung 
ausdrücklich festgelegt: „Als nicht vorhanden müssen 
alle in einem Connossement, cinem Befrachtungs- 


vertrag oder irgend einem anderen Abkommen 
ausgesprochenen Bedingungen betrachtet werden, 
die eine Abschwächung oder Beseitigung derjenigen 
Verpflichtungen bezwecken, welche sich aus dem 
Grundgedanken des Beförderungsvertrages. nämlich 
abgesehen von Zufiilen oder höherer Gewalt die 
Waaren in dem Zustande, in dem sie der Fracht- 
führer erhalten hat, abzuliefern, rür die Rheder 
oder Schiffseigner ergeben. Die Rheder. oder Schiffs- 
eigner können sich von den nautischen Irrthümern, 
Fahrlässigkeiten und Verstössen, die aus dem Kom- 
mando im Manüveriren oder aus der Ausführung 
des Kommandos entstehen, rechtsgiiltig entlasten.“ 

Schön bisher ist wie jeder andere Frachtführer 
der Kapitän und nach dem Grundsatz, dass der 
Unternehmer für seine Leute zu haften hat, auch 
der Rheder für Verlust, Beschädigung und ver- 
spätete Lieferung verantwortlich und nur in schweren 
Fällen kann sich letzterer durch Aufgabe von 
Schiff und Fracht befreien. Der Haftpflicht entgeht 
der Frachtführer nur, wenn er für das Eintreten 
höherer Gewalt, von Gefahren zur Sce oder dafür 
den Nachweis führt, dass die Waare durch eigene 
Mängel verloren gegangen oder verschlechtert ist. 
Aber abgesehen von diesem Ausschlussgrund kann 
jetzt nach Art. 98 des Handelsgesetzbuches durch 
besondere Bestimmungen im Frachtbrief die Haft- 
pflicht für Beschädigungen oder Verluste beschränkt 
oder ausgeschlossen werden — eine Bestimmung, 
von der nicht nur die Flussschiffer und Eisen- 
balınen, sondern auch die Seeschiffer, bei denen 
die Waaren noch viel mehr einer Beschädigung 
oder dem Verlust ausgesetzt sind, häufig Gebrauch 
machen. 

Diese Bestimmungen behufs Ausschluss der 
Haftpflicht lassen sich in drei Gruppen zusammen- 
fassen. Die einen beschränken die! Gefahr des 
Rheders, indem sie im Voraus die Entschädigung 
für Verlust oder Beschädigung, die nicht durch 
höhere Gewalt oder die eigenen Mängel der Waare 
entstanden sind, auf einen bestimmten Betrag fest- 
setzen. Man findet diese Beschränkungen haupt- 
sächlich in den Connossementen der Dampfschiffs- 
gesellschaften mit festen und regelmässigen Fahr- 
plänen, die von Hafen zu Hafen falıren und Reisende, 
Gepäck und Frachtstücke aufnehmen oder absetzen. 
In den meisten Fällen ist die Entschädigung im 
Falle verspüteter Lieferung gleich dem Betrage der 
Fracht, während früher nur Y/, dieses Betrages be- 
willigt wurde, Im Falle der Beschädigung wird 
deren Betrag ersetzt; ebenso wird im Falle des 
Verlustes Werth Frachtstücks 
Für die beabsichtigte Beschränkung der jetzigen 


der des vergütet. 
Vertragsfreiheit werden folgende Gründe ausgeführt: 
Mächtige zum Seererkehr 
Schiffe, welehe jeden Wettbewerb ausschliessende 
Bedingungen an Tragfühigkeit, Schnelligkeit und 


Gesellschaften haben 


aad 


7 ” 


Regelmässigkeit vereinigen, in Gebrauch genommen 
und üben dadurch, wenn auch nicht rechtlich, so 
doch thatsächlich zwischen den von ihnen ver- 
bundenen Orten ein ähnliches Monopol wie die 
Eisenbahnen. Sie setzen nach ihrem Belieben 
Frachten- und Beförderungsbedingungen fest, ohne 
einer ministeriellen Genehmigung zu bedürfen, und 
die Verfrachter haben sich nur zu unterwerfen; 
denn jeder Einzelne von diesen ist zum. Wider- 
stande zu schwach und zur Vereinigung sind sie 
zu zerstreut. 

In einer zweiten Gruppe befinden sich die be- 
kannten Vorbehalte: „was vorhanden sein bedeutet“, 
„ohne als richtig anzuerkennen“, „Gewicht unbe- 
kannt“, „Menge unbekannt“, „ohne Gewähr für 
Lecken“, „ohne Gewähr für Verderben* und ähnliche 
Ausdrücke, die sich meistens auf ganze Schiffs- 
ladıngen oder Ladungen in grossen Mengen be- 
ziehen und deshalb angewendet werden, weil es 
dem Kapitän meistens unmöglich ist, das Gewicht 
oder die Menge der dem Schiffsraum einverleibten 
Waaren festzustellen. Die nothwendige Schnelligkeit 
der Beladung gestattet solebe Aufenthalte nicht mehr 
und der Kapitän sucht seine Verantwortlichkeit 
durch die bekannten Vorbehalte abzuschwächen, ohne 
dass sie übrigens aufgehoben würde. Die Wirkung 
dieser Vorbehalte ist jetzt folgende: Der Verfrachter 
hat den Nachweis zu führen, dass die angegebene 
Menge in dem behaupteten Zustand eingeladen ist; 
beweist er dies, so ist der Kapitän bezw. Rheder 
haftbar. Kann der Nachweis nicht erbracht werden, 
so ist Kapitän und Rheder haftfrei. 

Die genannten beiden Gruppen von Vorbehalten 
tasten den Grundsatz der Haftpflicht nicht an, 
während die dritte Gruppe die Haftpflicht über- 
hanpt beseitigt, und zwar wird entweder die Haft- 
pflieht des Schiffseigners für Verstösse des Kapitäns 
oder der Schiffsmannschaft, oder aber die Haft- 
pflicht des Schiffseigners und des Kapitüns, für 
eigene Versehen ausgeschlossen. Dass sich der Rheder 
von Verstössen des Kapitäns rechtgiiltig entlasten 
konnte, war, wenn auch manchmal bezweifelt, vom 
höchsten Gerichtshof der Republik anerkannt worden; 
jetzt wird aber dieser Ausschluss der Haftpflicht 
auf nautische Versehen des Kapitäns eingeschränkt. 
Diesen Gedankengang verfolgte bereits ein im Jahre 
1886 von dem damaligen Abgeordneten (jetzigen 
Präsidenten der Republik) Felix Faure, sowie von 
dem Abgeordneten Siegfried vorgelegter Gesetzent- 
wurf, und ebenso hat im Jahre 1893 ein Bundes- 
gesetz der Vereinigten Staaten von Amerika fest- 
gesetzt, dass sich der Rheder zwar von nautischen 
Verstössen des Kapitäns entlasten könne, für Handels- 
Versehen des Kapitäns aber haftbar bleibe. Dass 

der oder Kapitän die Haftpflicht für eigene Ver- 
“hen ausschlossen, wurde schon jetzt von den 
Gerichten zurückgewiesen, sodass der Entwurf in 


he, 
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dieser Beziehung nur den jetzigen Zustand gesetz- 
lich festlegt. — 

’ Die zweite Hauptneuerung des neuen Gesetz- 
entwurfs betrifft die Anzahl der Ausfertigungen 
des Connossements; bisher müssen es nach Art. 282 
des Handelsgesetzbuches wenigstens vier sein. Der 
neue Entwurf setzt keine Anzahl der Ausfertigungen 
fest, sodass es mehr oder weniger sein können; 
ferner können die einen übertragbar und die andern 
nicht übertragbar sein, doch muss das auf jeder 
Ausfertigung auf unauslöschbare Weise vermerkt 
sein. Jede Ausfertigung muss die Anzahl der über- 
tragbaren und diejenige der nicht übertragbaren 
Ausfertigungen angeben; für alles dies haftet der 
Kapitän, der jede Ausfertigung zu unterzeichnen hat. 
Das nicht übertragbare Connossement dient nur zu 
den Nachweisungen, welche die Zoll- und Konsulats- 
behörden von den Rhedern und Verfrachtern ver- 
langen. Das übertragbare Connossement hat allein 
den Charakter als Vertretung der Waare, welcher 
deren sofortige Handelsfähigkeit gestattet; nur der 
Inhaber eines solchen übertragbaren Connossements 
kann sich die Ladung ausliefern lassen, wenn es 
auch im neuen Entwurf nicht ausdrücklich gesagt 
ist. Ganz ungelöst ist aber die Frage geblieben, 
was zu geschehen hat, wenn mehrere Ausfertigungen 
dem Kapitän gleichzeitig von verschiedenen Personen 
vorgelegt werden. Erschwert wird die Lösung dieser 
Frage für den Kapitän noch dadurch, dass der Ent- 
wurf das regelmässige Indossement, das ausdrücklich 
die Uebergabe des Eigenthums feststellt,” und das 
unausgefüllte Indossement, das entweder eine Ueber- 
tragung oder ein einfacher Auftrag zur Zurück- 
ziehung der Waare sein kann, unbedingt gleichstellt, 
während die Rechtsprechung «em ersteren bisher 
einen Vorrang vor letzterem einräumt. 

Schliesslich füllt der Entwurf noch eine bisherige 
Lücke des Handelsgesetzbuches aus und trifft für 
den Fall, dass das Connossement verloren gegangen 
ist, Bestimmungen, welche die Ablieferung der 
Waare mit weniger Kosten und geringerem Zeit- 
verlust ermöglichen sollen. 





Deviationsbestimmung olıne Peilscheibe. 


Von H. Florian, naut. Adjunkt der „Adria“. 


1. 
Mit Schattenstift. 


Der Schattenstift, wohl das einfachste Hilfs- 
instrument, ist noch immer auf sehr vielen Mercantildamptern 
das alleinig benutzte Mittel zur Kompasskontrole ia See, und 
zählt unter den Kapitiinen eine so grosse Zahl von Verehrern, 
dass derselbe kaum sobald gänzlich aus der Liste der nautischen 
Behelfe verschwinden dürfte. Sehr viel wurde schon für und 
gegen denselben geschrieben, doch kann ein stichhaltiger 
theoretischer Einwand gegen denselben nur insofern erhoben 
werden, als der Stift in den seltensten Fällen so angebracht 


nautische 
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und beschaffen ist, wie er es sein sollte. Insolange der 
Schattenstift vollkommen gerade ist und genau perpendienlär 
zur Rosenebene im Centrum des Glasdeckels des Kompasses 
aufsteht, werden die Resultate, welche derselbe liefert, resp. 
die durch ihn angezeigten Sonnenazimuthe vertrauenswürdige 
sein; dies ist jedoch leider selten der Fall. Das Lager, in 
welches der Stift, eingesteckt wird, gewährleistet nicht immer 
eine genaue vertikale Stellung des Stiftes, und ausserdem leidet 
derselbe nur zu häufig durch unvorsichtiges Abheben der 
Kompasshaube und lisst sich dann nicht so leicht wieder voll- 
kommen gerade richten. Schliesslich liegt häufig der Fuss des 
Stifts nicht genau centrisch 
Werden solche Konstruktionsfehler jedoch sorgfältig vermieden. 
und der Stift ansonsten behutsam behandelt, so erfüllt er seinen 


über dem Rosenmittelpunkte. 


Zweek nichtsdestoweniger in der praktischen Navigation, sobald 
der Kompass behuis genamer Vornahme der Peilungen von 
Landobjekten ausserdem noch mit einem [hopter ausgerüstet 
ist. — 
ist der Schattenstift unbrauchbar, da der Schatten nicht über 
die Randtheilung der Rose füllt; das vorher beschriebene Diopter 
lässt sich aber auch in diesen Fällen gut verwenden, da der 


Bei sehr niedrigem und sehr hohem Stand der Sonne 


Faden des Objektivdiopters ganz bis zur Ebene des Lineals 
herabreicht. 

Die Deviationshestimmung in See, bei Sonnenschein, mit 
dem Schattenstifte, gestaltet sich bei Anwendung der zuvor 
dürfte 
sowohl in Bezug anf die simplen Hülfsmittel als auch in Be- 
zug auf den Vorgang und den erforderlichen rechnerischen 


beschriebenen Methode ausserordentlich einfach, und 


Aufwand kaum noch etwas zu wünschen übrig lassen. 

Ihe ganze Beoabachtung besteht darin, dass der Beobachter 
— es genügt einer vollkommen — während der kontinuirlichen 
Kreisdrehung des Sehiffes, fur alle Kurse von zwei zu zwei 
zugehörigen Aus- 
schläge des gewählten Initialgrades in Bezug auf den Schatten, 
welcher hier die unveninderte Objektsvisur repräsentirt, in 
Graden uni eventmell Theilen notirt. Diese Ab- 
weichungey der Rose, nach rechts vom Schatten als 


Strichen oder von 20 zu 20 Graden, die 


derselben 
=, nach 
links als — Iwzeichnet, als relative Deviationen ins Diagram 
übertragen, geben eine Deviationskutve, welche sich gerade um 
den Betrag der Azimuthänderung während der Drehzeit ver- 
schiebt und nieht schliesst; die Differenz der ersten und letzten 
Deviation auf die Deviationen entsprechend auf- 
getheilt geben die richtige Deviationskurve, Für die Gegen- 
drebung wählt man denselben Initialgrad und erhält eine zweite 
Kurve, behandelt wird. Die 
Mittelkurve, auf ihre nach Formel A’ berechnete Nulllinie be- 


einzelnen 


welche ehenso wie die erste 


zogen, giebt die abseluten Deviationen aller Kompass-Kurse, 
Die Kurve der Gegondrehung wind man thunlichst nabe 
an die Kurve der ersten Drehung zu bringen trachten, um 


Bei Liquid- 
Kompassen wird diese Entfervung gewöhnlich über 5" betragen, 


div Mittelkurve leichter verzeichnen zu können. 


weshalb man die zweite Kurve durch Beziehen ihrer relativen 





Devintionen auf eine O° höhere oder tiefere Nulllinie, nahezu 
über die erstere bringen kann. 
Deutschlands Handelsflotte im Jalıre 


1896. 


Wenn man die Endresultate der beim letzten Jahreswechsel 
veröffentlichten Statistik über den Bestand 
Handelsflotte mit den entsprechenden Angaben des Vorjahres 
vergleicht, so verrathen die gegeneinanderzehaltenen Zahlen 
wohl kaum, dass das Jahr 1805 eine merkenswerthe Epoche 
in der Entwickelung unserer nationalen Handelsschifffahrt be- 
deutet. Die Hamburger Flotte =. B. 


der deutschen 


wies am Schlusse des 


Jahres 1895, verglichen mit dem Schiffsbestand zu Ende des 
vorhergehenden Jahres, ein Plus von 5 Schiffen mit $369 Tons 
Netto-Raumgehalt auf. Bei einem Gesammtbestand von 641 
Schiffen mit 646000 Brutto-Register-Tons ist dieser Zuwachs 
an und für sich keineswegs von grosser Bedeutung. In Bremen 
und Preussen liegen die Dinge abnlich so, sodass man im 
Ganzen sagen darf, die Zunahme der deutschen Handelsfiotte 
im Jahre 1595 sei eine durchaus müssige gewesen. 

Trotz dieser scheinbaren Stabilität der Verhältnisse hat sich 
im Jahre 1895 in unserer Handelsmarine aber eine Reihe grund- 
stürzender Umwandlungen vollzogen, wie sie die Geschichte der 
deutschen Schifffahrt wohl kaum zuvor verzeichnet hat, 
wenigstens nicht innerhalb einer so kurzen Zeitspanne. Dass 
diese Umwälzung in den statistischen Daten nicht zum Ausdruck 
kommt, liegt theilweise darin, dass die Zahl der neu hinzuge- 
kommenen Fahrzeuge, wenn auch nicht gang, so doch zum 
Theil, aufgehoben wird durch die im Lauf der letzten 12 Monate 
abgestassenen d. h. verkauften Fahrzeuge, Eine ganze Anzahl 
von Dampfern, die banlich noch in jeder Beziehung intakt, 
deren Einrichtungen aber den modernen Anforderungen nicht 
mehr entsprechen, oder deren Grösse den wachsenden Verkehrs- 
verbältoissen nieht mehr genügt, ist ins Ausland gewandert. 

Dieser Mauserungsprozess ist freilich nicht okne vereinzelte 
pecunüre Verluste vor sich gegangen, wie sich bei den all- 
gemein zurückgegangenen Schiffspreisen wohl nicht anders er- 
warten lüsst, aber die deutsche Khederei hat ihn freiwillig an 
sich vollzogen, in der richtigen Erkenntniss, dass darin allein 
die Möglichkeit eines gesunden Aushaues der deutschen Handels- 
flotte im Sinne der modernen Verkehrsforderungen liege. Da- 
mit hat sie freie Bahn gewonnen für ihre weitere Entwicklung 
und wie sich dieselbe vollzieht, zeigt eine Betrachtung der im 
Laufe des vorigen 
Die Mehrzahl der in Bau gegebenen Dampfer weist Dimensionen 
auf, die sie mit unter die grössten der ganzen Flotte der Welt 
reiht. Namentlich die beiden Schuelldampfer, welche der Lloyd 
auf den Werften des „Vulcan“ in Stettin und von Schichan in 
Danzig bauen lässt, werden auch die grössten der englischen 
Leviathane um ein Bedeutendes übertragen. Die Hamburg- 
Amerika-Linie, welche ausser ihren bewährten Schnelldampfern 


Jahres in Auftrag gegebenen Neubauten. 


fiinf neue grosse Doppelschraubenschiffe für den Personen- 
und Frachtenverkehr in den letzten Jahren ihrer Flotte ein- 
verleibt hat, wird einen neuen Zuwachs im Laufe des Jahres 
durch ein Schiff von 20000 Tons Wasserverdrängung erhalten, 
das grösste seiner Art, welches überhaupt bis jetzt gebaut. 
Dann sind ausserdem für die Gesellschaft 6 grosse Fracht- 
dampfer für den Verkehr mit den Vereinigten Staaten im Bau 
und noch ist man weiter mit den Vorarbeiten für 3 Dampfer 
nicht minder beträchtlicher Dimensionen beschäftigt, welche in 
Der Zu- 
wachs, welchem allein diese Gesellschsft durch die bereits in 
Auftrag gegebenen und demnächst abzuschliessenden Dampfer 
entgegensioht, «dürfte auf etwa (000) Kegistertans geschätzt 


den westindischen Dienst eingereiht werden sollen. 


werden, Auch der Lloyd hat 4 grosse Passagier- und Fracht- 
dampfer ausser den oben erwähnten Schuelldampfern in Auf- 
trag gegeben. ebenso haben andere Rhedereien, wie die Rickmers-, 
Ostafrika-, Wansa- und Austral-Linie, die Hamburg-Südamerika- 
nische Dampfschifffahrts-Tiesellschaft neue Dampfer in Bau ge- 
geben, welche dir in den respektiven Fahrten bisher üblichen 
Bedeutendes hinter sich lassen. Was die 
grösseren Linien an Neubauten in Auftrag gegeben habeo, 
wird insgesammt wohl weit über 100000 Registertons betragen 
und der grösste Theil dieser Tonnage dürfte noch im Laufe 
des Jahres 1806 zur Ablieferung gelangen, sodass die mit dem 
31. Dezember 1596 abschliessende Statistik wohl einen wesentlichen 
Aufschwang verzeichnen wird, dessen Ursprung recht eigentlich 
in dem während 1895 eingetretenen Wendepunkt der all- 
gemeinen Geschäftslage und der bereits erwähnten Abstossung 
der obsoleten Schiffe liegt. 


Grössen um ein 


Die Segelschifffahrt zeigt auch in diesem Jahre wieder die 
seit langem stetig vor sich gehende Rückwärtsbewegung. Aber 
auch hierin täuschen die statistischen Zahlen, indem ste diesen 
Riickvang viel weniger bedeutend erscheinen lassen, als wie 
er thatsächlich ist. Der Grund liegt darin, dass im Kuüstenver- 
kear der Leichtertransport sich immer mehr ausbreitet. Diese 
Fahrzeuge, die von einem Ort zum andern durch Schlepp- 
dampfer bugsirt werden, sind unter den Seeschiffen, und zwar 
als Sevier registrirt, während sie thatsächlieh mit diesen kaum 
etwas gemein haben. So sind nach der Hamburger Statistik 
22 Segler im Laufe des Jahres 1895 abgüngig geworden und 
20 hinzugekommen, aber unter diesen letzten sind mindestens 
i Leichterfahrzeuge. 

Die deutsche Handelsflotte wird im. Laufe des Jahres 1596 
im Grasen und Ganzen eine gründliche Umgestaltung erfahren, 
die sie den anderen wetthewerbenden Nationen gegenüber um 
einen gewaltigen Ruck vorwärts bringen und sowohl in tech- 
vischer, wie commerzieller Beziehung zu den gerignetsten 
auf der See sich immer schärfer zu- 


mächen wird, in dem 


spitzepden Coneurrenzkampf einen Vorsprung zu gewinnen. 





‘ 2 B 
Germanischer Lloyd, 
internationale Register des Ger- 
manischen Lloyd weist denselben reichhaltigen Inhalt auf wie 
im voriren Jahre. 
Hieben wie in der Ausgabe von 1805. 


Das soehen erschienene 


Die Anordnung des Stoffes ist dieselbe ge- 
Vor dem eigentlichen 
Register der alphabetisch geordneten Dampf- und Segelschiffe 
Personal der Gesellschaft — der Aufsichtsrath, der 
Vorstand, die Agenten und Besichtiger — dann die Beauftragten 
der See-Bernfsgenossenschaft und das Mitglieder-Verzeichniss 


des Internationalen Transport-Versicherungs-Verbandes, sowie 


ist das 


schliesslich ein Verzeichniss der Abonnenten abgedrackt. Die 
Gesellschaft hat nach Ausweis der Liste der Agenten un! Be- 
sichtiger z. Zt. 112 Agenten und 18 Sehiffsbesichtiger und 
Maschinen-Inspektoren an den hanptsächliehsten Seepliitzen der 
Welt angestellt. Auf die verschiedenen Länder vertheilen sich 
dieselben wie folgt: 


Deutschland 4 Spanien u 
Grass-Britannien 35 Italien 7 
Frankreich 8 Oesterretoh-Ungarn 4 
Russland 14 Mittelmeer (tiriechentand, 

Schweden ld Turk. Haf.iuSchw. Meer 10 
Norwegen . 9 Afrika 10 
Iinemärk 19 Asien 22 
Niederlande q Amerika 23 
Belgien 3 Australien 20 


Mit der See-Berufsgenossenschaft steht der Germanische 
Lioyd in so fern in Verbindung, als er als Organ derselben 
Jeauftragte der 
See-Berufsgenossenschaft sind, die Ueberholung der Schiffe im 


durch seine Besichtiger, welche gleichzeitig 


Interesse der See-Berufsgenosseuschaft und die Controle der 
Ausführung der Unfallverhütungsvorschriften ausübt. 

Die im Rerster enthaltenen 4t01 Schiffe vertheilen sich 
der Flagge nach auf: 


Deatschland 2420 Schiffe Grossbritannien 77 Schiffe 
Schweden 4 CO, Spanien ao ,» 
Dänemark 27 _ Frankreich 30, 
Niederlande 24 „ Italien 5 „ 
Russland 20 =, Verschied. Länder 92, 
Norwegen 24 „ 


Ausserdem werden demnächst im Verlage der Gesellschaft 
erscheinen: 1. Vorschriften für den Bau und die Ausrüstung 
von eisernen und stählernen See-, Watt- und Flussschiffen ; 
2. Vorschriften für den Bau und die Ausrüstung von hölzernen 


«Schiffen. 


43 


Dieselben sind in allen Theilen den neuesten Anforderun- 
gen des Schiffs- und Maschinenbaues entsprechend verbessert 
und in sofern wesentlich verändert, als die Tabellen für den 
Bau von eisernen Schiffen — welch’ letztere gegenwärtig fast 
gar nicht mehr gebaut werden — ganz in Wegfall gekommen, 
dagegen diejenigen für den Bau von Stahlschiffen derartig er- 
weitert worden sind, dass auch für die grössten jetzt im Bau 
befindlichen Schiffe die Abmessungen der einzelnen Schiffs- 
theile sowie die der Ausrüstungsgegenstände, als Anker, Ketten, 
Tauwerk und Takelung u. s. w. aus den Tabellen hervorgehen. 

Ausserdem ist in dem Verlage des Germanischen Lloyd 
ein Separat- Abdruck des Reglements für die Prüfung von 
Schweisseisen, Stahl und Stahlguss erschienen. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Brake. 


Zur Verhandlung stand in der Sıtzung vom 16. Jan. u. a. 
folgender Fall. Die Bremer Batk „Gustav u. Oscar“, Kapitan 
Muller, Rhederei J. U. Schramm & Co. 1352 Reg.-Tons gross, 
hatte am 2. November v. J. die Weser verlassen, bestimmt 
nach Trinidad. Mit östlichem Winde gelangte man bis zur 
Hühe von Borkum, hatte von da aber gegen schwere Südwest- 
und Nordwest-Stürme in der Nordsee zu kreuzen. 17 Tage 
lang kreuzte man unter fortwährendem Lothen. Am 18, Nov. 
dnderte sich das Wetter und man konnte wieder Kurs halten 
bei Südosthrise, Am Morgen des 19, Novbr. hatte man eine 
sehr gute astronomische Beobachtung auf 53° 4 N. und 4° 
15° O., der man unbedingt trauen konnte, der Kurs wurde SW. 
gesetzt. Morgens 10 Uhr wurde zuletzt gelothet, man hörte 
jetzt mit dem Lothen anf da man es für uberflüssig hielt bei 
dem klaren Wetter und dem guten Winde. In der Nacht zum 
“i. wurde es nach 12 Uhr häsig und neblig. Der Kapitän, 
der nicht die Wache hatte, aber stets an Deck war, liess um 
2 Uhr wieder lothen. Das Loth ergab Li Faden Wasser. Um 
2 Uhr 45 Minuten kam genan zur berechneten Zeit und in 
der berechneten Richtung, drei Strich Backbord voraus, ein 
Feuer in Sicht in 1'/, Seemeilen Abstand, das man unzweifelhaft 
als das Nord Hinder Feuer an der holländischen Küste erkannte, 
Man setzte den Kurs WSW’ ,W. Gogen 4 Uhr erbliekte man 
von dem als Nord Hinder gesichteten Feuer drei kaum wahr- 
nehmbare Blinke, Jetzt wurde man zweifelhaft, ob das Feuer 
das von Nord Hinder sei, man musste es für das Schouven 
Feuer an der hollündischen Küste halten und setzte nun den 
Kurs WzN. Das Schiff kam jedoch nicht mehr zum Abfallen, 
ohne zu stossen lief es auf. 
waren erfolglos. Als es Tag wurde, erblickte man die engli- 
sehe Küste, das gesichtete Feuer war weder Nord Hinder- noch 


Segelmanöver, frei zu kommen, 


Schouven-Feuer gewesen, sondern Shipwash-Feuer an der eng- 
lischen Küste. Zwei kleinere Dampfer versuchten vergeblich, 
den „Gustav und Uscar“ 


Tage dureh Vermittlung des deutschen Consuls zwei Londoner 
Dampfer zu Hülfe kamen, gelang es, das schwer arbeitende 


abzubringen, erst als am folgenden 


und Wasser machende Schiff abzuschleppen und nach Harwich 
zu bringen. Kapitän Müller und die Steuerleute führen den 
Unfall zurück auf eine ganz kolossale Stromversetzung. Auch 
der Reichskomimissar ist der Ansicht, dass die Strömung den 
Unfall herbeigeführt, führt aber aus, dass derselbe zu vermei- 
den gewesen, wenn auch am 1. öfter gelothet worden wäre. 
Das Loth würde den Kapitän aufmerksam gemacht haben, dass 
die Strömung das Schiff quer über die tiefe Rinne des Kanals 
getrieben. Das Unterlassen des Lothens erachtet der Reichs- 
kommissar als einen derartigen Mangel an Vorsicht, dass er 
beantragt, dieserhalb dem Kapitän Müller das Patent zu ent- 


ziehen. Kapitän Müller behauptet dem gegenüber, dass bei 
seinem Besteck, bei dem kiaren Wetter und dem günstigen 
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Winde kein Kapitän das Lothen würde für erforderlich gebal- 
ten haben. Derselben Ansicht sind beide Steuerleute. Der 
Spruch des Seeamts Jautet: Die Bremer Bark „Gustav und 
Oscar“ ist in der Nacht vom 19. zum 20. November 1895 an 
der englischen Küste gestrandet. Den Kapitän trifft der Vor- 
wurf, dass er in sechzehn Stunden nur einmal gelothet. Es 
ist nicht unwahrscheinlich, dass bei öfterem Lothen der Unfall 
vermieden wäre. Dem Kapitän ist das Patent nicht zu ent- 
ziehen. In der Begründung heisst es, dass der dem Kapitän 
zu machende Vorwurf auch nicht annähernd schwerwiegend 
genug sei, um auf Patententziehung zu erkennen, zumal der 
Kapitän sich als sorgsam und tüchtig erwiesen, nicht nur in 
der Nordsee, sondern auch im Kanal, wo er die ganze Nacht 
an Deck gewesen.“ nw WZ." 
Seeamt Flensburg. 

In der Sitzung des Seeamts vom 14. Januar stand zur 
Verbandiung der Seeunfall, betreffend die Strandung des Flens- 
burger Dampfers „Georg“, Kapitän Hansi, Rhederei H. Schnldt. 
Der genannte Dampfer ist am Nachmittag des 9. Januar bei 
Tranesand, Nordspitze Alsens, auf Grund geraten und am 
folgenden Tage Abends 10 Uhr durch die Flensburger Dampfer 
„Adler“ und Hertha’ abgebracht worden. Das Schiff hat 
keinen Schaden erlitten. Es befand sich auf der Reise von 
Apenrade nach Pillan in Wasserballast. Man hat das Auf- 
laufen kaum verspürt, es war reiner Sandboden. Bald darauf 
fiel das Wasser um 2 Fuss, was das Abkommen erschwerte, 
Auch herrschte dort eine starke Strömung. Der Wind war 
ganz flau. Das Seeamt giebt in Ueberetustimmung mit den 
Ausführungen des Reichskommissars seinen Spruch dahin ah. 
dass der gesetzte Kurs von der Unfallstelle gut freigehen 
inusste, aber erfahrungsmässig herrschten dort häufig Strömun- 
gen, Es wire Pflicht und Schuldigkeit des Schiffers gewesen, 
durch Lothungen seinen Selaffsort genau festzustellen, damit 
Der Kayntan 
unterliess, 


er jener gefährlichen Stelle nicht zu nalır käme. 
habe den Unfall verschuldet, weil er es 
Schiffsort genau festzustellen. 


"einen 





Gerichtsentseheidlungen. 


Zulässigkeit einer Connossementsclausel, nach welcher die 
Verantwortlichkeit der Rhederei aufhören soll, sobald die Güter 
das Deck des Schiffes verlassen, wenn ein Empfang der Güter 
über Schiffsbord mit Rücksicht auf die Zollabfertigung un- 
möglich ist. 

Die Klager haben verschiedene Frachtgüter mit Dampfern 
der Beklagten nach Valparaiso bezw. Talcahuano verladen. Die 
Güter sind nicht an die Destinatiire gelangt. In der Klage 
wird daher von den Beklagten Ersatz des Werthes verlangt. 
Beklagte behauptet — und hat dies unter Beweis gestellt 
- lass die für die streitigen Forderungen in Betracht kommen- 
den Waaren an den Bestimmungsorten gelöscht worden seien, 
Sie beruft sich daneben auf eine in den 
Klügern 


der Folgendes bestimmt ist: 


hetreffernlen, den 


ausgestellten Congssementen enthaltene Clausel, in 
„The goods to be taken from board directly they come to 
Agents of the 


Ship are authorized to put them inte lighters or crafts, to 


hand in discharging the Ship otherwise the 


land and store them in dock or on wharf at the expense 
The responsibility of the Ship 
Owners, Master and Agents of the Owners ceases, 


aud risk of the vonsignecs. 

as above 
mentioned, in all cases in the moment when the goods leave 
the Ship's Deck” 

und macht geltend, dass biernach die Verantwortlichkeit der 

Beklagten aufhöre, sobald die Güter das Deck des Schiffes ver- 

liessen, und die, namentlich in Minsicht auf migtiche Diehstähle 





sicht unerhebliche Gefahr des Transports nach dem Zollhause 
and des Lagerns in demselben von der Rhederei nicht ge- 
tragen werde. 


Kläger wollen diesen Einwand nicht gelten lassen. Ein 
Empfang der Güter über Schiffsbord sei mit Rücksicht auf die 
Zollabfertigung praktisch unmöglich. Unter diesen Umständen 
sei es dolos, dass die Rhederei jene Clausel in ihre Connosse- 
mente aufnehme oder sich auf sie berufe, und dass sie die 
Verantwortlichkeit für ihre Agenten ablehne. Das Schiff hafte 
für diese jedenfalls so lange, bis sie den Gewahrsam der Zoll- 
bebörde übertrügen. 

Die Klage ist in allen drei Instanzen abgewiesen, vom 
R. G. am 30. Okt. 1895 mit folgenden Gründen: Ohne Gesetzes- 
verletzung hat das Berufungsgericht für erwiesen erachtet, dass 
die verladenen Güter am Bestimmungsort zur Ausladung ge- 
langt sind. Ist aber die Ausladung erfolgt, so steht den erhobenen 
Ansprüchen die im Thatbestande wiedergegebene Connossements- 
clausel entgegen, der die Kläger sich dadurch unterwarfen, dass 
sie gegen die jene Clausel enthaltenen Connossemente die Güter 
verluden. Die Replik der Arglist scheitert schon an der An- 
nahme des Berufungsgerichts, die Kläger hätten im Voraus 
gewusst, dass sie oder die durch die Connossemente zu logiti- 
mirenden Empfänger nicht im Stande sein würden, sich im 
Bestimmungshafen zur Empfangnahme des Gutes an Bord ein- 
zufinden. Der von der Revision erhobene Vorwurf, dass diese 
Annahme in der Luft schwebe, ist unzutreffend. Deun nicht 
nur sind die Kläger, soviel der Thatbestand des landgerichtlichen 
Urtheils ergiebt, dem Einwande der Beklagten, sia, die Kläger, 
hätten ja die Connossemente ablehnen können, nicht mit dem 
Gegeneinwande begegnet, dass ihnen die Verhältnisse bei der 
Löschung unbekannt gewesen seicn, sondern es ist auch der 
bereits in den Gründen des landgerichtlichen Urtheils enthaltenen 
Bemerkung, Kligern als regelmässigen Verladern müssten die 
Verhältnisse im Hafen von Valparaiso ebensogut bekanat sein, 
wie der Beklagten in der Berufungsinstanz, wie nach dem That- 
wuler- 


imstande des Derufungsurtheils anzunehmen ist, micht 


sprochen worden. In der Revisionsinstane können die Kläger 
mit der Geltendmachung eines Irrthums, die in der fraglichen 
Richtung auf ihrer Seite vorgelegen haben sell, nicht mehr 
sehört werden, und es muss daher dahingestellt bleiben, ob 
ein solcher Irrthum überhaupt erheblich sein würde. 


(lamb, Ger.-Zeitung.) 





Vermischtes. 


Eis- und Wetterbericht von dem nordatlantischen Ocean 
und Europa für Dezember. Im Allgemeinen herrschten schwere 
Stürme über dem nordatlantischen Ocean während des Monats 
war besonders der Fall nördlich vom 45. Parallel- 
kreis, und ebenso in jenem Theil des Oceans zwischen 55. Gr. 
West und der 
Westindien. 


vor. Dies 
amerikanischen Küste entlang im Süden bis 
Ihe Sturmzentren wanderten längs der Ostküste 
der Vereinigten Staaten in nonlistlicher Richtung fort. mdem 
sie dieht bei der über Neafundland hinzogen. Zwischen dem 
oO. und 60, Parallel verflachten sich die Depressionen entweder, 
oder sie schwenkten in südöstlieher Richtung nach Mitteleuropa 
ab, Es sind Anduntungen vorhanden für einen fribzeitigen 
Eintritt der diesjährigen Eiszeit uber den grossen Neufundland- 
bänken, Der britische Dampfer , Duchess of Roxburghe*, Reddie, 
sah einige grosse Eisberge am 21, Dezember an der Ostküste 
von Neufundland, südlich von Tilt Cove. Andere Fahrzeuge, 
welche am 27. berichten von einem 
grossen Eisherge in der Nähe von Kap Race. Ueber Europa 
war die Witterung (siehe den November-Bericht} vorwiegend 


in St. Johns ankamen, 


stürmisch, mild und reymerisch, unter dem Einfluss einiger 


tiefer atlantischer Minima. Vom 18. ab gestaltete sich die 





Luftdruckvertheilung mehr gleichmässig und hoch. Bis heute 
gestaltete sich die Temperaturvertheilung auf dem Festlande 
entsprechend der Eisvertheilung in den Nordmeeren, voll- 
kommen programmmässig, d. h. sie brachte „Westeuropa keine, 
Mitteleuropa mässige und nicht sehr anhaltende, und nur Ost- 
europa länger anhaltende und strenge (bis 30 Grad) Kälte- 
perioden.“ Wie bereits in dem vorigen Bericht betont wurde, 


därfte dies auf eine grössere Anhäufung von Treibeis bei Ost- 


grönland zurückzuführen sein, auf welche besonders das süd- 
östliche Abschwenken der Minima südlich von jener Gegend 
schliessen lässt. Die starke anhaltende Kälte in Osteuropa ist 
ans den grossen Eismassen, welche sich laut authentischen 
Berichten bereits im Spätherbst des vorigen Jahres bei Nowaja 
Semlja, in der Barents-See, angesammelt hatten, und welche 
die westliche Ausdehnung des sibirischen Luftdruck- und Kälte- 
Maximums begünstigen, zu erklären. Die milde Witterung 
des westlichen Europa aber wäre durch die südliche Ablenkung 
der nordatlantischen Minima zu erklären, welche die Folge 
eines konstanten Luftdruck-Maximuns über grosse Treibeis- 
massen bei Island sein dürfte. Wenn das frühzeitige Eintreffen 
von Eisfeldern bei Neufundlaud (siehe oben), wie gewöhnlich, 
das Anzeichen einer reichen und langen Eiszeit in jener Gegend 
ist, so wäre ein nassktihler Sommer zu erwarten. 


Gotha, den 13. Januar 1896. H. Habenicht. 


Neue Steuerung für Dampfmaschinen. Vou Herin Ingenieur 
Hartig, Lehrer an der Maschinisten- und Gewerbeschule zu 
Bremerhaven, ist eine neue Steuerung für Dampfmaschinen, 
msbesondere Schiffsmaschinen, kunstruirt und zum Patente an- 
gemeldet worden. Bei dieser Steuerung geschieht die Dampf- 
vertheilung nicht, wie bisher bei Schiffsmaschinen fast durch- 
weg gebräuchlich, durch die schweren Schieber, sondern durch 
leichte, auf einfachste Art bewegte Ventile derart, dass die 
Cylinderstellung, ohne die übrigen Dampfperioden zu beeinflussen, 
von Null bis voll verändert werden kann, was bei Schiffs- 
maschinen sehr erwünscht ist, Der sonst complicirte Um- 
steuerungsmechanismus ist ganz überflüssig, da die Maschine 
nit der neuen Steuerung ohne weiteres nach beiden Richtungen 
umläuft und nur durch einen kleinen Handschieber in die ge- 
wünschte Drehrichtung gebracht zu werden braucht. Das 
Manöveriren geschieht demnach schneller und, was sehr ins 
Gewicht fällt, die Maschine ist jeden Augenblick zum Manöver 
fertig und nicht abhängig von den uft unberechenbaren Launen 
einer Umsteuerungsmaschine. Der erforderliche Platz und das 
Maschinengewicht wird auf ein Minimum beschränkt, da die 
Maschine sehr kurz ausfüllt, sodass das Schiff an Ladefähigkeit 
bedeutend gewinnt. Der Kohlenverbrauch wird in Folge exakter 
Dampfvertheilung. Fortfall kleiner schädlicher Räume usw. 
voraussichtlich ebenfalls geringer werden. Ein Modell der 
Maschine ist in Ausführung begriffen. 








Für Seeleute wichtige Entscheidung des Reichsversicherungs- 
amtes. Das Reichsversicherungsamt beendigte soeben einen 
Rechtsstreit von grösserem Interesse. Steuermann Niemann 
War anf einem Seeschiff als Steuermann thitig gewesen und 
starb im Golf von Mexico in Folge des Genusses giftiger Fische, 
Die Wittwe ersuchte die See-Berufsgenossenschaft um Ge- 
währung einer Rente; gegen den ablehnenden Bescheid legte 
sie Berufung beim Schiedsgericht ein. Das Schiedsgericht ent- 
schied zu Ungunsten der Wittwe. Das Reichsversicherungsamt 
verurtheilte die See-Berufsgenossenschaft zur Rentenzahlung. 
Der Ausgangspunkt für die Annahme des Betrielsunfalls war 
de Erwägung, dass es sich beim See-Unfallversicherungsgesetz 
um ein besonderes Gesetz handle, das seine Normen aus den 
thatsichlichen Verhältnissen zu nehmen habe. Die Schiffs- 
Mannschaft, die sich meistens auf hoher See befinde, sei darauf 
angowiesen, auf dem Schiff ernährt zu werden. Es müsse auf 
‚dem Schiffe für Provinnt gesorgt werden: eine Ergänzung des 
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Proviants finde nicht selten durch frische Fische statt. Stosse 
der Seemann auf vergiftete Stoffe, so gehöre das noch zu 
seinem Gefahrenkreise auf hohem Meere. Schädliche Folgen 
der Ernährung, die auf dem Lande nur als Befriedigung per- 
sönlicher Bedürfnisse gelten, können auf dem Meere als Be- 
triebsunfälle angesehen werden. 


Schiffbau, Die Hamburg-Amerika-Linie hat mit den „Oder- 
werken“, Maschinenfabrik und Schiffsbauwerft A.-G., in Grabow, 
durch Vermittelang der hiesigen Vertreter der Werft, der 
Herren Klee & Koecher, den Bau von zwei Leichterfahrzeugen 
von je 550 Tons Tragfühigkeit abgeschlossen. 


Torpedokessel in der Kaiserl. Marine. Die Marinever- 
waltung hatte bisher geglaubt. bei dem Bau von Torpedoboots- 
kesseln auf das steierische Stablmaterial der Alpine-Montan- 
Gesellschaft nicht gänzlich verzichten zu können. Nachdem 
jedoch Versuche und Erfahrungen ergeben haben, dass das 
inländische Stahlmaterial derartig verbessert worden ist, dass 
es dem Fabrikat der Alpine- Montan - Gesellschaft nicht mehr 
nachsteht. hat das Reichsmarineamt angeordnet, dass zum Bau 
sämmtlicher für die Kriegsmarine bestimmten Kessel ausschliess- 
lich inländisches Material zu verwenden ist. 


Zur Erleichterung der Bergung gesunkener Schiffe soll auf den 
zukünftig zu erbauenden Kriegsschiffen ein besonderes Bergungs- 
robr systemisirt werden, welches vom Oberdeck gegen den Doppel- 
boden führt und dort mit dem Hauptdrainagerohr in Verbindung 
gebracht wird. Auf diese Weise kann man, sobald die Taucher alle 
unversehrten Räume wasserdicht geschlossen haben, das Haupt- 
drainagerohr mit dem Saugrohr des zum Auspumpen des 
Schiffes bestimmten Fahrzeuges verbinden und das Wrack zum 
Theil auspumpen, wonach es sich zunächst durch den eigenen 
Auftrieb heben wird. Hierdurch würden Bergungsarbeiten bei 
Schiffen, die nicht in allzugrosser Tiefe liegen, wie die z. B, 
beim „Sultan“ im Camino-Canal oder bei ,, Havre“ in der Einfahrt 
von Farrol der Fall war, sich in Zukunft einfacher und billiger 
gestalten. 


Emder Heringsfischerei-Gesellschaft Die Saison 1595 ist 
mit 23 Loggern eröffnet; im Anfang August trat dann der 24. 
Logger hinzu. Die 24 Logger machten zusammen 103 Reisen, 
durchschnittlich 4',, Reisen pro Schiff, während in 1894 von 
22 Loggern [12 Reisen, durchschnittlich 5 Reisen pro Schiff, 
zurückgelegt wurden. Der Gesammtfang betrug 32818"), Kantjes 
gleich 26000 handelsüblich gepackte Tonnen, oder 1367 Kantjes 
gleich 1080 Tonnen pro Schiff. Die Gesellschaft erzielte einen 
seit mehreren Jahren nicht mehr genannten Durchschnittspreis 
von reichlich 28 ‚# per Tonne, gegen 22.51 .# in 1894. Der 
Gesammterlös betrigt cirea 730000 .4 gegen 645014 4 im 
Vorjahre, Wie lohnend die Heringsfischerei jetzt für die Mann- 
schaften ist, ergiebt sich daraus, dass u. a. die Matrosen in 
der abgelaufenen Saison, also während circa 5'/, Monaten, 
von 500 bis 600 Mark, neben freier Verpflegung und ver- 
schiedenen Emolumenten, verdient haben. Die Dividende betrug 
189192 5%, 1802.03 6%, 1899.94 8%, 189495 10 °,, 
1895.06 vermuthlich 15 °',. Die gegenwärtige günstige Lage 
gestattet der Gesellschaft auf ihre weitere Ausdehnung Bedacht 
zu nehmen. Sie hat demgemäss für das Jahr 1896 die Er- 
bauung und Indienststellung von vier Loggern, also die Ver- 
grösserung der Flotte auf 2h Schiffe beschlossen, von denen 
zwei in Emden aus Holz erbaut werden, dagegen einer in 
Vlaardingen aus Stahl hergestellt wird, während die Entscheidung 
über den vierten Logger augenblicklich noch aussteht. Der 
Stahllogger wird ein Dampfspill erhalten und soll mit 100 
Netzen fischen; man folgt Gamit Versuchen, die in Holland 
verschiedentlich gemacht sind und gute Erfolge aufzuweisen 
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haben. Den Bau dieses Stahlloggers würde man ebenfalls gern 
deutschen Werften übertragen haben, allain der Preisunterschied 
war derartig, dass man hiervon absehen musste, um so mehr, 
als auch in Holland mehr Erfahrungen in dem Bau solcher 
Logger bestehen. 


Die Direktion der Oderwerke, Maschinenfabrik und Schiffs- 
bauwerft A.-G., theilt uns mit, dass nach dem Umbau ihres 
zweitheiligen Schwimmdocks nunmehr Schiffe bis zu 100 Mcter 
Länge und entsprechender Breite in demselben gedockt werden 
können. Die Länge dieses Docks beträgt O1 Meter, die Breite 
im Lichten 16 Meter (nicht 23 Meter, wie in No. 2 irrthümlich 
berichtet). Aussenbreite 22 Meter. 


Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal. Nach «en uns von 
den Schiffsmakler-Firmen Gläfcke & Hennings in Hamburg und 
Sartori & Berger in Kiel (heide in Holtenau and Brunsbiittel 
vertreten) zugestellten Verkehrsstatistiken passirten in der Zeit 
vom 1. bis 15. Jan. ISM) 39 Schiffe den Kanal von Bruns- 
büttel nach der Ostsee und 30 in umgekehrter Richtung. 

Allgemeiner Deutscher Versicherungs - Verein in Stuttgart. 
Vom 1. Januar bis 31. Dezember 1895 wurden 48 465 neue 
Versicherungen abgeschlossen und 7667 Schadenfälle regulirt. 
Von letzteren entfallen auf die Haftpflichtversicherung 1343 
Fälle wegen Körperverletzung und S70 wegen Sachbeschädigung; 
auf die Unfallversicherung 4807 Fälle, von denen 31 den 
sofertigen Tad und 78 eine gänzliche oder theilweise Invalidität 
der Verletzten zur Folge hatten. Von den Mitgliedern der 
Sterbekasse sind im gleichen Zeitraume 447 gestorben. Am 
Schluss des Jahres IS waren 170326 Polieen über 1435865 
versicherte Personen in Kraft. 








Kleine Mittheilungen. 


In Brake ist der erste Fischdampfer der Oldenburgischen 
Hochserfischerei-Gesellschaft „Horsriff“ mit einem Fang von 
2207 Pfund eingetroffen. Der Fischversand wird zukünftig 
regelmässig üher Brake stattfinden. 
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Auf der Werft von Blohm & Voss ist i den letzten Tagen 
der Vorwoche der erste Ponton des neuen Docks abgelaufen. 
Das Dock wird aus 6 solchen Sektionen bestehen. 
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In den Verein. Staaten taucht wieder einmal die Nachricht 
auf, dass die dortige Regierung den Ankauf der dänischen 
Besitzungen in Westindien im Auge habe. Der Preis wird 
auf 10 Millionen Dollar beziffert, doh. ein Viertel mehr als 
die 1864 geforderte Summe. St. Thomas allein wird auf 3 
Millionen geschätzt. Die Bewohner der 3 Inseln sollen einer 
Abtretung an die Vereinigten Staaten geneigt sein. 
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Der Lieutenant in der Kaiserl. Schutztruppe. Eduard Troost, 
in Swakopmund, hat den belgischen Dampfer „Schaldis“ ange- 
kauft, der hinfort unter deutscher Flagge an der Küste von 
Deutsch Stidwest-Afrika fahren soll. Das Schiff wurde im 
Jabre 1801 auf der Werft von F, Eldrigham & Co. in Süd 
Shields gebaut und hat einen Brutto-Raumgehalt von 324 Reg.- 


Tons. Als Heimatlishafen hat der Eigenthümer fir das 
Schiff, das hinfurt den Namen „Leutwein” führen wird, Ham- 
burg gewählt. 
* ” 
Der Dampfer „Bavaria“, der durch Kauf in die Hände 
der Sloman’schen Rhederei gelangt ist, wird hinfurt den Namen 
„Siracusa” führen und die von der Sudam-r. Gesellschaft an 


die Rhederei des Herrn de Freites übergegangene ,,Petropolis“ 
wird den Namen ,,Pergamon” erkalten. 


” La 
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Aus London meldet man, dass Mexico und Japan gemein- 
sam für eine zu schaffende Dampferlinie zwischen Japan und 
Salina Cruz, dem Hafen der Tehuantepee-Eisenbahn am Stillen 
Ocean Subsidien gewähren werden. 





Vereinsnachriehten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

Nachdem die No. | der Tagesordnung, Eintritt des deutschen 
Nautischen Vereins in den deutschen Seefischerei-Verein, vou 
der Tagesordnung abgesetzt worden, gab der erste Schriftführer, 
Dr. Hübener einen kurzen Ueberblick über $ 157 des Invalidi- 
täts- und Altersversicherungsgresetzes, welchen Paragraphen 
bekanntlich der nautische Verein zu Timmel abgeändert zu 
sehen wünscht. Dieser Paragraph- bestimmt, dass Seeleute, 
welche an der Altersversorgung partieipiren wollen, nachweiten 
inüssen, dass sie in den letzten drei Jahren vor dem Inkraft- 
treten dieses Gesetzes zusammen 141 Wochen auf Schiffen 
gefahren baben, was aber nur in den allerseltensten Fällen 
möglich sein wird, da bekanntlich viele Schiffe im Winter still- 
liegen. Der hiesige Verem hielt eine Vertheilung der obigen 
Fahrzeit von I41 Wochen auf 5 Jahre für angemessener. Herr 
Brunswig, erster Offizier eines Dampfers der Hambarg-Amerika- 
Line, erklärte hierauf die von ihm erfundene Kettungsboje, 
welche allgemeinen Beifall fand. Der neue Apparat, der übrigen» 
im letzten Sommer bereits auf der Alster in Gegenwart viele 
Sachverständigen geprüft worden und vielen Beifall gefunden 
hat, wurde auck von der Versammlung des Nautischen Vereins 
als sehr gut bezeichnet und gind die Meinung allgemein dahin, 
dass derselbe den ringférmigen Bojen entschieden vorzuziehen 
sei, Die letzte No, der T.-O., Passıren der Dampfer beim 4. 
Fenerschitf unterhalb Cuxhaven, führte 
längeren Besprechung, aus der hervorging, dass sich eine Ver- 


nochmals zu eine: 


ordnung empfeblen würde, nach welcher alle einkommenden 
und ausgehenden Dampfer das vierte Feuerschiff beim Passiren 
an ihrer Backbordseite zu halten Bei den übrigen 
Lenehtschiffen ausserlialb Caxbaven lasse sich dies nicht imme: 


hätten. 
ausführen, da man oft beim Absetzen der Lootsen anders 
steuern müsse, Es wurde beschlossen, in dem obigen Sinne 
ein Gesuch an die betreffende Behörde zu richten. Als neue 
Mitglieder warden aufgenommen die Herren Sauermann und 
Nepperschinidt. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 22. Januar. Ein Kapitän wurde zar Auf- 
nahme in den Verein in Vorschlag gebracht. Eingegangen 
sind Schreiben der Vereme von Lübeck und Flensburg. Im 
Anschluss an die in voriger Versammlung gehaltenen Vorträge 
über Farbenblindheit wurde dieses Thema nochmals eingehend 
discutirt und hierauf folgende Resolution gefasst: Der Verein 
hält für erforderlich, dass beim Eintritt in den Beruf, ferner 
beim Stenermannsexanien und drittens bei der Schifferprüfung 
eine Untersuchung der Seeleute auf Farbenunterscheidungs- und 
Sehvermögen vorgenommen werde und dass diese, Untersuchung, 
sofern Zweifel über die diesbezüglichen Fähigkeiten des zu 
Prüfenden anftauchen, wiederholt und bei der wiederholten 
Prüfung erfahrene Seeleute zugezogen werden. Es wurde als- 
dann festgestellt, dass der Verbandstag am 10, März in Berlin 
stattfinden soll mit folgender Tagesordnung: 1. Geschäftliches, 
Wahlen ete. 2, Auslegung der Ausdrücke „Beim Winde“ ete. 
3. Farbenblindheit. 4. Erhöhung der Unfallrente für Nicht-- 
vollbefabrende. 5. Beisitzer beim Seeamt. 


Verein Deutscher Seestewerieute zu Hamburg-Altona. 

The am Donnerstag, den 14. Januar unter dem Vorsitze 
des Herrn Kölle abgehaltene Versammlung war äusserst zahl- 
reich besucht. Nachdem zwei Herren in den Verein aufge- 
nommen waren, wurden die Eingänge erledigt, sowie vin Artikel 
der „Altonaer Nachrichten”, betreffend Aenderung der Besetzung 
der Seeämter durch Beisitzer, verlesen. Hierauf wurde in eine 
Besprochung der soeben beendigten Reise des Fünfmasters 
„Potosi* eingetreten. 
Ritter berichtet ein auf obigem Schiffe als Stenermann ange- 


Entgegen den Meldungen einiger hiesiger 


stelltes Vereinsmitglied, dass der „Potosi* ein durchaus gutes 
Seeschiff zu nennen sei, weiches in keiner Weise der „Pitlochry” 
und „Placilla” au Seetuchtigkeit und Manörrirtüchtigkeit nach- 
stehe. wurde 
tieffend Antrag des Nordd. Lioyd auf Erhöhung der Ansprüche 


Verlesen ferner ein Artikel der Hansa" be- 
an die Kenntnisse der ersten Maschinisten und in Verbindung 
nermit noch einmal der Fragebogen des Vereins, welcher den- 
selben Zweck in Bezug auf Steuerleute verfolgt, eingehend 
erörtert, Schliesslich wurde noch auf das Geschenk eines Mit- 
gliedes „Segelhandbuch für Ost-Afrika“ hingewiesen und sodann 
die Versammlung geschlossen. 


Kieler Nautischer Verein. 

Am Jt. Januar hielt der Kieler Nautische Verein water 
Vorsitz von Geheimrath Sartori seine erste diesjährige General- 
versammlung ab. Der Vorsitzende gedenkt bei der Vorlage 
des Jahresberichtes der Fortschritte der Sehifffahrt in den letzten 
20 bis 30 Jahren und spricht die Hoffnung aus, dass die Mit- 
glieder des Vereins sich au den Arbeiten für die diesjährige 
Internatiunale Schifffahrts-Ausstellung betheiligen werden, wenn 
ein solches Verlangen an sie gestellt werde, Er hoffe, dass 
durch diese Ausstellung neue Anregungen in dieser Hinsicht 
gegeben werden. Dr. Boysen macht Mittheilungen über die Er- 
richtung einer Hauptagentar der Seewarte hier und empfiehit 
die Benutzung des Lustituts seitens der Handelsmarıne, da das- 
selbe die Prüfung der Chronometer, Positionslaternen u. s. w. 
kostenlus vornehme. Die Jahresrechnung, Einnahme .4 644.46, 
Auysbe 4 612,70, wird von den Herren Fleck und Conradi 
geprüft und richtig befanden, dem Kassirer, Hafeninvister Peters, 
win] Entlastang ertheilt. Die Zahl der Mitglieder betrug voriges 
Jahr 152, ausgetreten sind 9 (davon gestorben 51, eingetreten 
5, sodass der Bestand jetzt 158 ist. 
wud durch Zuruf wiedergewählt. Zu Detegirten für den Ver- 
eustag werden Gebeimrath Sartori, Landesversicherungsrath 
Hansen und Dr. Boysen gewählt. Die zur Prüfung der Beim- 
Windfrage eingesetzte Kommission empfiehlt folgende Begrenzung 
der Begriffe „Beim Winde” ete.: Ein Schiff wird nach der 
Kommission „ger dem Winde” genannt, wenn es den Wind 
Wa hinten bis auf 2 Striche von der Kiellinie ein hat; ein 


Der bisherige Vorstand 


ar” ist ein Schiff, weiches scharf angehrasst und 
die Schoten angeholt, so nahe am Winde steuert, dass noch 
Alle Seve) yallstehen, ‘Auf eine Aufrage betreffend die Höhe 
der Invalidenrente bei Arbeitsunfähigkeit theilt Landesrath 
Hansen mit, dass diese sich nach den Beiträgru richte, sie be- 
trage gegenwärtig 141 Mk. und steigt bis 415 Mk. Die Zahl 
der Deitragsjahre sei maassyebend für die Berechnung det 
Kente, Ueber die Farbesblindheit der Seeleute, deren Prüfung 
und Feststellung sprechen die Herren Peters und Conradi, ein 
erigültiger Beschluss sell Ierüber erst in der uächsten Ver- 
Sammlung gefasst werden. Landesrath Hansen hat den Antrag 
engeltacht, dass Herrn Geheimrath Prof. Neumayer seitens des 
Deutschen Nautischen Vereins zu seinem im Iuni stattfindenden 
70, Geburtstag eine Adresse überreicht werde, ein dahingehender 
Antrag soll von hier aus auf dem Vereinstag eingebracht werden. 
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Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 22. Januar 1895. 
San Francisco ist sehr flau: ein promptes Schiff würde 
zu 23,4a25/— nach U. K, Cont. Nehmer finden, desgleichen 
ist Nachfrage für Brisbane zu 22.6 per Ton Weizen. 
Puget Sound;Sydney 37/6, Option Melbourne oder Port 
Adelaide oder Port Pirie 46/3 per 1000 Fuss lumber. 
Newcastle N, 8. W. Valparaiso f. o. Pisagua range 12.4 
+, Gd, direkt. 
Neweastle N. S. W./Panama option Acapulco 15/—. 
Sydney, London 326 per Ton Ragister. 
Salpeterfrachten bleiben flau gestimmt, wir notiren 226 
1.5 direkt. 
Buenos 


oder La PlataT. K. 


@uebracho 17/— Weizen. 


Ayres Cont. I7/—alT/6 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 

»Hanna Heye” Chilen. Salpeterplätze/ U. K. Cont. 23°09 +. 13 
direkt /, 1/3 extra für Hamburg direkt 15. April Ladetage. 

„Kebrwieder* Chilen. Salpeterplütze 22.6 +). 1/3 direkt prompt. 

„KBarlseourt“ Neweastle N.S. W. Portland (0) 99. 

Colony” do, do. /Pisagus range 12°90 -. 6 4. 
direkt. 

, Poseidon” Bangkok U. K. Cont. 60/— Teak. 

„Der Kurländer* Yucatanı I. K. Cont, 2) — ein, 30/— zwei, 
31/—- drei Plätze, Blauholz. 

„Marion Inglis* Cardiff/Valparaiso f. 0. Pisagua range 12/3 
Kohlen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Un. 
New-York, den 10, Jannar 1846, 

Das Geschäft trag in den letzten acht Tagen im Allge- 
meinen einen höchst unkefriedigenden Charakter, zum Theil in Folge 
derSchwankungen der Getreidepreise in Folge der Kriegsgerüchte, 
welche bei dem allgemeinen herrschenden Gefühl des Zweifels 
und der Unsicherheit über die Entwickelung der nächsten Zu- 
kunft neue Geschäfte verhindert haben. Aus demselben Grunde 
scheinen Rheder nicht geneigt zu sein, ihre Schiffe auf den 
Markt zu bringen, und das Angebot von Raumte ist daher sehr 
gering. Abschlüsse wurden zu 3s für grosse Schiffe nach be- 
vorzugten Hafen für Jauuar-Beladung gemacht und 2s 9d.— 
16" _d. für Fehruar-Verschiffung von den nördlichen Häfen. 
Für Januar-Beladung scheinen wenig oder gar keine ungedeckte 
Ordres mehr am Markt zu sein; die Nachfrage für Februar 
und spätere Monate ist nicht lebhaft und die Offerten sind meist 
niedriger, als die für Räumte geforderten Raten. Mittelgrosse 
Schiffe sind zu 3s 1',d. bis Ss Sd. per Februar und März 
etwas begehrt, während gestern von der Wiedervercharterung 
eines ladeberviten Dampfers von Newport News zu 3s Gd. zur 
Deckung eines kurzen Contracts verlautete. Die Nachfrage von 
den atlantischen Baumwollbäfen nod vom Golf hält an und es 
wären 30—S1s nach Grossbritannien oder dem Continent, 32s 
til. bis 338 fh. nach Genua oder Barcelona von erstgenannten 
lläfen für einige handliche Dampfer in guter Position zu er- 
halten. Raten von Neworleans haben endlich zu steigen be- 
gönnen, aber ohne dass grosse Nachfrage für weitere Raumte, 
Fahrten. Infolge der 
Knappheit an Segelschiffen fanden mehrere Abschlüsse nach 


init Ausnahme besonderer herrscht. 
verschiedenen Richtungen zu etwas höheren Raten statt, doch 
ist die Nachfrage im Allgemeinen sehr beschränkt. Wir be- 
merken einigen Begehr für Schiffe mit Kistenöl nach dem 
Osten, doch haben div offerirten niedrigen Rateu bis jetzt noch 
Holzfrachten bleihen bei mässiger 
salken Südamerika 
sind im Allgemeinen unverändert, doch scheint mehr Aussicht 


jeden Abschluss verhindert. 


Nachfrage stetig und Frachten für nach 
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auf ein demnüchst lebhafteres Geschäft in “dieser Fahrt. Für 
Schiffsbedürfnisse ist in letzter Zeit sehr wenig gemacht worden, 
doch wird sich mit dem Fortschreiten der Saison wahrscheinlich 
bessere Nachfrage zeigen. Die Notirungen sind augenblicklich 
2s 6d. für Harz, 3s Od. fiir Terpentinspiritus für handliche 
Schiffe von den südlichen Häfen nach Cork f. 0. Wir haben 
einige Nachfraga für Baumwollschiffe vom Süden nach nord- 
europäischen Häfen, doch sind die Rheder noch nicht geneigt, 
die offerirte Rate, 5/1tid., zu acceptiren, 





Pro- 


























4 . | . | ele Maass- 
Wir notiren | Getreide, | yilsman. Air gut. 
Liverpool, Dpfr. \31,d. 15, 110, |12:6a15/ 
London, Dpfr. 3',.d. verl./15/ 12 (15/al7/6 
Glasgow, Dpfr. '3"/,d. verl. 17/6a22/6 [11/3 115. 217,6 
Bristol 4d, 17,6 112,6 15 alT/6 
Hall 4d. verl. 2) ln Wala 

Leith lad. 120 12,6 17,6 
Newcastle rd. verd. 20), 15! -— al! 
Hamburg 1504 122 6, [145 cents. \50 mk. 
Rotterdam S!/,t- vol. 0 cbs. ‚15 ots. 1Wal2',,e, 
Amsterdam Sic 20 cts. = Mets, lWalZU,c 
Copenhagen a 25/ 16,4 25; 
Bordeaux 26 324), cents, 25e. $8 
Antwerpen 3° .d. verl.|17,6 ‚12/6 15/al7/6 
Bremen (454 verl. [200, [1G cents. |50 mk. 
Marseille nom’. 2b; steam 20,a22/6 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, 30 — 


Hamburg '/, ec. — Rotterdam #0 c. — Amsterdam 300. — 
Antwerpen 7-64d. — Bremen 22 «. > 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. ©. Direct. Continent. Shhnishai 
N.Y Malt, UK. 
Getreide per Dampfer 34 33 3, 33 
Raff. Petrol. 





per Sog -uurnr teens aan 1,0922,9 N.  1B'u0 
Hongkong, Java, Caleatta. Japan. 
Getreide per Dampfer  ...... Ceres Boerne 8 8 Beane 
Raff. Petr. per Segl. Le. de. 120, 15* 50. 
Büchersaal. 
Marine - Almanach für die K, und K. österreichische 


Kriegsmarine. 1896. Herausgegeben von der 
Redaktion der Mittheilungen aus dem Gebiete 
des Seewesens, Pola. Mit 175 Panzerskizzen. 
fi, Jahrgang. Verlag von Gerold & Comp., Wien. 
Preis 5 Mark. 

Die neue Ausgabe dieses vorziiglichen kleinen Taschen« 
buches weist wieder manche Bereicherungen des Inhalts im 
Vor Allem ist unter 
diesen die Einfügung eines neuen Kapitels, „die österreichische 


Vergleich zu seinen Vorgängern auf. 


und ungarische Handelsmarine” zu verzeichen, mit einer sta- 
tistischen Uebersicht der Handelsflotte und einem Verzeichniss 
der österreichischen wie der ungarischen Serhandelsdampfer mit 
Deplacement, Pferdekräften und 
Kohlenfassungsvermögen. Etwas irreleitend ist in dieser Tafel 
die in der vierten Zablenrubrik am Kopfe befindliche Ueber- 
Wer nicht ein anderes 


ihren Dimensionen, indic. 


schrift: ,Deplac. Gross T. Register“. 
Nachschlagebuch zur Hand hat, wird doch immer im Zweifel 
sein, welche Angaben thatsächlich gegeben sind, oh dite auf 
die Wasserverdrängung den Raunigehalt 
lichen, wenngleich in Verbindung mit Handelsschiffen _ die 


oder auf hezügr- 
letzteren genannt zu werden pflegen. Sonst zeigt der Almanach wie 
immer auch diesmal seine vorzüglichen Eigenschaften, in Re- 
zug auf Correctheit und Uebersichtlichkeit der Anordnung. 
Die Zahl der Panzerschiffsskizzen ist entsprechend dem An- 


wachsen der Kriegsflotte auf 178 gestiegen, ebenso sind sowohl’ 
die allgemeinen nautischen, wie die auf die Kriegsmarine be- 
züglichen Informationen bedeutend vermehrt. Wir empfehlen 
das treffliche Buch allen Seeleuten, wie Denen, die sich für 
die Entwickelung der Kriegsmarine interessiren. 


Herausgegeben vom 
Meteorologischen 
durch H. 6. 
Preis 


De Guinea en Equatoriaal Stroomen. 
Königl. Niederländischen 
Institut Utrecht. Zu beziehen 
Boom, Warmoesstraat, Amsterdam. 
Mark 8.50. 

Eine umfangreiche und auf reichbaltigem Material auf- 
eebaute Arbeit ist es, die uns in diesem Atlas entgegentritt, 
und die über den bisher in seinen Grenzen noch wenig genau 
festgelegten Guinea-Strom und den Aesuatorial-Strom neues 
Licht verbreitet. Die Unterlage für die Ausarbeitung der Karten 
haben nicht weniger als 2600 an Bord niederländischer Schiffe 
geführte Journale gegeben. Bet der Zusammenstellung der 
Karten ist das Institut bemüht gewesen, einen dem Bedürfnis 
des Seemannes entsprechenden klaren Ueberblick des Strom- 
verlaufes zu geben, aus dem mit Leichtigkeit zu ersehen ist, 
wie sich der Guineastrom im Laufe des Jahres verschiebt, wie 
die Luft- und Wasserisothermen sich ündern, der Passat und 
Monsun verläuft, wo die Grenzen der Windstillen und der 
Aequatorialregen liegen. Die Beobachtungen erstrecken sich 
his zum 24." nördlicher Breite, Um cin Urtheil 
Zuverlässigkeit der angeführten Daten zu ermöglichen, sind in 
der ersten Karte vines jeden Monates alle gemachten Be- 
obachtungen verzeichnet. Das eifrige Niederländische Meteoro- 
logische Institut, das schon so viele werthvolle Beiträge für die 
Bereicherung der hydrographischen Kenntnisse geliefert, hat 
mit dieser nenesten Publikation wiederum sem Verständnis 
für die sermännischen Bedürfnisse bekundet und der Schifffahrt 
wie der Wissenschaft einen grossen Dienst geleistet, 


über die 





Patent-Isolirungs-Cementin, Ernst Odenius Patent, Gothen- 
burg, von Mantels & Co, in Hamburg. Diese Isolirungs- 
masee hat folgende ganz bemerkenswerthe Vorzüge und zeich- 
net sich aus durel: billigen Preis; Dauerhaftigkeit: grüsste 
Isolirung; verbindende Eigenschaften der Bestandtheile; sehr 
leichte Verarbeitung: Feuerfestigkeit; leichte Reparatur und 
durch die Eigensebaft, oline Bindungsmittel festzusitzen. 

Das Patent-Isolirungs-Cementin ist das beste Tsolirungs- 
inittel fiir: Damprkessel, Dampfsammler, Dampfröhren, Cylinder, 
Lokomobilen, Trocken- und Verdunstungs-Apparate in Zucker- 
fabriken und für alle Fahriken, welche in der einen oder an- 
Das Patent-Cementin hat 
sich auf Kesseln mit 15 Atmosphären Druck ohne besondere 


ileren Weise Isolirung gebrauchen. 


Befestigung haltharer erwiesen, als jedes andere Mittel und ist 
in Gasanstalten, obne irgend einen Schutz, zur Isplirung von 
Steigröhren der direkten Wirkung der Flamme ausgesetzt wor- 
jesonders hat das 
Dampfröhren auf 
Dampfschiffen unter den heftigsten Schwankungen als fest- 
sitzend bewährt. Eisen und andere Metalle greift es nicht an 
und wird umsomehr isoiirend, je älter es wird. 


den, wobei es sich feuerfest gezeigt hat. 


Patent-Cementin sich für Isolirang yon 


Dieses Isolirungsmittel dürfte in ganz kurzer Zeit andere 
viel theuerere, welche nicht so dauerhaft und nicht so gut iso- 
Die Lie- 
ferung, fertig zur Verarheitung, geschieht ab Hamburg, in 
Fässern von 250 Ko. Brutto. Ein Fass deckt ca. 20 qm mit 
einer E cm Masse.  Kosten-Anschläge, Kataloge mit 
anerkennende namhaften 
Werften, Fabriken, Civil- und Staats-Ingenienren, Staatschemi- 
kern ete,,stehen gern zu Diensten durch Mantels & Co., Haın- 
burg, welche Firma auch den Export übernommen hat. 


lirende Substanzen enthalten, vollständig verdrängen. 
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Auf dem Ausguck. 

Von Emden aus geht, wie aus dem an anderer 
Stelle unseres heutigen Blattes abgedruckten Rund- 
schreiben vom Vorsitzenden des Deutschen Nau- 
tischen Vereins ersichtlich ist, die Anregung, die 
gegenseitige Stellung der Top- und Seitenlichter 
auf in Fahrt befindlichen Dampfschiffen derart zu 
fixiren, dass alle drei in einer Vertikalebene liegen. 
Ein Beobachter, der sich genau querab von einem 
Dampfer befindet, würde demnach die Lichter senk- 
recht über einandersehen; lüge der Kurs mehr als 
SStriche vom Beobachter ab, so würde beispielsweise 
das grüne Licht rechts vom Toplicht, das rothe links 
davon erscheinen, während umgekehrt, wenn der 
Kurs weniger als 8 Strich von der zwischen Be- 
obachter und Schiff gedachten Linie läge, das grüne 
Licht links und das rothe rechts vom Toplicht 
gesichtet würde. Man wird dem Nautischen Verein 
za Emden darin beipflichten können, dass eine 
solche Aufstellung der Lichter in den weitaus meisten 
Fällen — wo nicht in allen — durchführbar er- 
scheint, und ferner dass auf den bereits in Fahrt 
befindlichen Dampfern eine Abänderung in dem 
gedachten Sinne nur mit geringen Unkosten ver- 
knüpft sein würde. Eine andere Frage aber ist es, 
ob durch die vorgeschlagene Anordnung auch wirk- 
lich ein merklicher Vortheil in Bezug auf das Er- 
kennen der gegenseitigen Positionen gewährleistet 
wird. Mit Sicherheit kann man aus Aufstellung 























Preis, 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-dsterreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
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Auf dem Ausguck. — Die wichtigsten EEE über Rechtsstreite aus dem Gebiete der Schifffahrt im 
Schiffswerften und für dentsche Rechnung im Auslande erbauten 
Rundschreiben). — 
— Frachten- 


— Kleine Mittheilungen. — Vereinsnachrichten. 





der Poaationalichior in der tae near Weise 
nur auf Eins schliessen, ob der Dampfer unter einem 
Winkel von weniger oder mehr als acht Strich vom 


Beobachter abliegt. Dagegen wiire es durchaus 
unrichtig, irreleitend und gefährlich, wenn man 


daraus, ob das Seitenlicht mehr oder weniger weit 
nach rechts oder links vom Toplicht peilt, see- 
männisch gesprochen, ob man die Feuer mehr oder 
weniger offen hat, emen Schluss auf den Winkel 
zwischen Kurs und Peilung ziehen wollte. Dies 
wäre nur dann zulässig, wenn der vertikale und 
horizontale Abstand der Lichter bei allen Schiffen 
derselbe wäre, was bekanntlich in der Praxis nicht 
durchführbar ist. Gewiss ist es schon nützlich, 
den einen Anhaltspunkt, den das System mit sich 
bringt, zu besitzen, aber im Grunde ist dieser doch 
von recht geringer Bedeutung, wenn man bedenkt, 
dass durch die um mehr als acht Strich vom Be- 
obachter abliegenden Dampfer überhaupt keine 
Gefahr des Zusammenstossens heraufbeschworen 
werden kann, den Fall der überholenden Schiffe 
ausgenommen, wo ja immer reichlich Zeit zum 
Erkennen der Lage ist. Von viel grösserem Wertli 
ist das Erkennen der Schiffslage, wenn der Winkel 
zwischen Kurs und Peilung spitz ist, hier wäre es 
von grosser Bedeutung, wenn man einen Anhalts- 
punkt für die Grösse desselben gewinnen könnte. 
Diesem Bedürfniss suchte der von Kapitän Seemann 
junior seinerzeit gemachte Vorschlag zu begegnen, 
der sich leider in der Praxis nicht als ausführbar 
erwies. Seemann wollte das Seitenlicht vor dem 
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Toplicht angebracht wissen und zwar derart, dass 
die Verbindungslinie zwischen beiden einen Winkel 
von 45° mit der Kiellinie bilden sollte. Jenachdem 
man dann das Seitenlicht rechts oder links vom 
Toplicht gepeilt hätte, würde sich ergeben haben, 
ob der Gegendampfer unter einem Winkel von ntehr 
oder weniger als 4 Strich vom Beobachter abliege, 
was jedenfalls ungleich wichtiger ist, als das Er- 
kennen des Kurses beim achten Strich. Wenn man 
bedenkt, dass eine solche Anordnung, wie sie der 
Emdener Verein vorschlägt, nur dann von Werth 
wäre, wenn sie international würde, und weiter die 
Schwierigkeiten in Betracht zieht, welche sich einer 
derartigen Durchführung entgegenstellen, so wird 
man zu dem Schluss kommen müssen, dass der 
geringe Vortheil, der in der vorgeschlagenen Ab- 
änderung liegt, wohl kaum die Regierung dazu ver- 
locken wird, die schwierige und undankbare Arbeit, 
eine internationale Verständigung über diesen Punkt 
herbeizuführen, in Angriff zu nehmen. 


® “ 
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Die kürzesten Segelschiffreisen, die im Jahre 
1895 nach der Westküste Südamerikas zurückgelegt 
wurden, fallen auch diesmal wieder der Laeisz’schen 
Flotte zu. „Palmyra“, ,,Pamelia* und „Potosi“ haben 
nur wenig Unterschied in der Reisedauer aufzu- 
weisen. Das erste der drei Schiffe ist in 69 Tagen 
von Prawle Point nach Valparaiso gelaufen, während 
„Pamelin“ für die ganze Reise von der „Elbe“ bis 
nach der Hauptstadt Chiles nur 68 Tage brauchte. 
„Potosi* legte die Strecke Beachy Head-Iquique in 
69 Tagen zurück. Eine ähnlich günstige Reise 
weist auch das englische Schiff „Priscilla* auf, das 
in 68 Tagen von Prawle Point nach dem nämlichen 
Hafen gelaufen ist. Bei den Heimreisen steht wieder 
„Pamelia* mit 68 Tagen von Iquique nach Prawle 
Point obenan, dann folgt „Preussen“ mit 71 Tagen 
nach Dover und das der Firma B. Wencke Söhne 
gehörige Viermast-Schitf „Hebe* mit 74 Tagen von 
Iquique nach Cuxhaven. Die längste Reise, die 
gemacht worden ist, hat auf dieser Route bis Lizard 
149 Tage in Anspruch genommen, und zwar war 
es die englische Bark „Inveramsay“, welche dieselbe 
zurücklegte. Von den ausgehenden Schiffen fällt 
der Rostocker Bark „Henny Clement“ die längste 
Reise mit 142 Tagen von Blyth nach Iquique zu. 
In der Fahrt nach Californien steht die rascheste 
Reise nach San Franciseo mit 110 und nach San 
Diego mit 109 Tagen verzeichnet. Beide Male waren 
es englische Schiffe, welche hier die Palme sich 
erkämpft. Die längste Fahrt nach San Francisco 
hat 196 Tage in Anspruch genommen und ist dem 
Engländer „Falls of Dee“ gutzuschreiben, während 
die „Cupica® 198 Tage nach Astoria brauchte. Die 
schnellste Reise von Rangoon hat ein in Deutsch- 
land gebautes Schiff unter schwedischer Flagge 
zurückgelegt, der auf der Germania-Werft in Kiel 


hergestellte „Julius Palm“, der in 105 Tagen von 
der Irawaddi-Mündung nach Queenstown zelaufen 
ist. Das bei Tecklenborg in Geestemünde erbaute 
Bremer Vollschiff „Rigel* steht als zweites unter 
den Schnellseglern dieser Fahrt mit 106 Tagen bis 
Lizard verzeichnet. Die längste Reise hat dagegen 
beinahe doppelt so viel betragen, sie fällt auf das 
englische Vollschiff ,Cabul, das volle 203 Tage 
bis nach Kinsale brauchte. Dasselbe Schiff hat auch 
auf der Ausreise nach dem birmanischen Hafen den 
Record der Langsamen sich gesichert; es brauchte 
157 Tage von Holyhead. Unter den Schnellseglern 
der Ausreisen nach Rangoon steht das Bremer Schiff 
„Regulus“ an dritter Stelle mit 100 Tagen von 
Downs verzeichnet. Die schnellste Fahrt auswärts 
dauerte 96 Tage von Cuxhaven und wurde von 
dem englischen Schiffe „Queen of England“ zurück- 
gelegt. Den grüssten Abstand zwischen längster 
und kürzester Reise weisen die Fahrten von und 
nach der Westküste Südamerikas auf. Der Unter- 
schied betrug auswärts 112 °/, von der Anzahl der 
Tage der schnellsten Reise und 119 °/, auf der 
Fahrt heimwärts, ein Zeichen dafür, dass auf dieser 
Route wohl am schärfsten gesegelt und auch am 
meisten durch intelligente Ausnutzung aller sich 
bietenden Chancen zu gewinnen ist. 


+ ” 
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Die Griindung eines Verbandes deutscher 
Kiistenfahrer wird in einer auf den 2. Februar nach 
Altona einberufenen Versammlung angestrebt. Den 
betreffenden Vereinen an der Nord- und Ostsee 
sind zu diesem Zwecke Einladungen zugesandt, um 
Delegirte zu einer Berathung zu entsenden. Es ist 
erfreulich, wenn auch die Leute von der kleinen 
Fahrt sich zusammenthun, um ihre Interessen 
energisch zu vertreten, nicht ganz unbegründet ist 
aber die Befürchtung, dass eines der ersten Ziele 
dieses Verbandes auf die Ausschliessung der fremden 
Flagge von der deutschen Küstenfahrt hinauslaufen 
wird. Das würde selbstverständlich Repressalien 
der betreffenden Staaten zur Folge haben, und wer 
dabei den Kürzeren ziehen würde, das ist in einem 
von uns früher wiedergegebenen Gutachten des 
Vereins Hamburger Rheder genügend erläutert. 
Danach hat sich die deutsche Küstenfahrt „mit 
Ladung“ in der Zeit von 1873 mit 14 181 Schiffen 
mit 585087 Tons auf 1893 mit 32838 Schiffen 
und 2403286 Tons gehoben. In derselben Zeit 
hat die Betheiligung anderer Nationen nur von 
76417 Tons auf 231283 Tons zugenommen. Die 
Betheiligung der deutschen Flagge an fremder 
Küstenschifffahrt ist dagegen von 1878 mit 1149509 
Tons auf 1893 mit 8360 302 Tons gestiegen. Das 
Uebel, unter dem die kleine Fahrt leidet, ist viel- 
mehr in der Ueberhandnahme der Dampfer und des 
Leichtertransportes mit Schleppschiffen zu suchen, 
der eine bessere und intensivere Ausnutzung des 


u . 


Schiffsraumes gestattet. Diese fortschreitende Ent- 
wickelung des Küstenverkehrs wird man durch 
protektionistische Maassregeln nicht einzudämmen 
vermögen. Hier hilft nur die Association der kleinen 
Capitalisten, die einzeln solche Betriebsmittel nicht 
anzuschaffen vermögen. 


Der Verein Deutscher Seesteuerleute zu Ham- 
burg-Altona hat, wie aus dem an anderer Stelle 
unseres Blattes abgedruckten Fragebogen ersicht- 
lich, es unternommen, eine Umfrage bei seinen 
Mitgliedern zu halten, über die Erfahrungen die 
sie in der Praxis in Betreff der Zulänglichkeit der 
anf den Navigationsschulen erworbenen Ausbildung 
gemacht. Die Idee ist eine glückliche und zu 
hoffen ist nur, dass es dem Verein gelingen möge 
ein recht reichhaltiges diesbezügliches Material zu 
sammeln. Wir haben Grund, anzunehmen, dass 
das, was unseren Schiffsoffizieren mangelt, weniger 
nach der Richtung der eigentlichen Steuermanns- 
kunst — wie sie etwa Breusing versteht — liegt, 
dagegen werden sicher viele Mängel in Bezug auf 
die Kenntnisse der und handelsrechtlichen 
Verhältnisse zu Tage treten. Man darf nicht ein- 
wenden, dass diese unter den heutigen Verhält- 
nissen überflüssig seien, weil die Rheder nahezu 
m jedem Hafen Agenten haben. Diese sind nicht 
immer die competentesten Berather des Schiffers 
und ausserdem kann in Havariefüllen viel von der 
richtigen Handlungsweise des Schiffsführers ab- 
hängen, während es ihm unter diesen Umständen 
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nicht immer möglich ist, sich zuvor Rath zu holen. 
Schiffbau und Stabilitätslehre sind zwei Dinge, die 
heute noch so gut wie ganz vernachlässigt sind, 
und doch gehört zur richtigen Behandlung eines 
Schiffes bei der Beladung wie auf See wenigstens 
eine orientirende Kenntniss der Struktur des 
Schiffes und Vertrautheit mit den Gesetzen der 
Stabilitét. Man darf daher mit Recht auf das Er- 
gebniss dieser Enquete gespannt sein, zumal der 
Verein eine grosse Mitgliederzahl aufweist, Auf 
alle Fälle kann man ihm zu der getroffenen Maass- 
regel nur beglückwünschen. 


In Odessa macht sich in diesem Winter der 
Mangel tüchtiger Eisbrecher besonders fühlbar. Es 
giebt dort zwar zwei Fahrzeuge dieser Gattung, die 
jedoch in Privathänden sind und den Schiffern ibre 
Dienste nur dann leisten, wenn es den Eigenthümern 
passt und die geforderten Preise gezahlt werden. 
So kam es, dass mehrere Tage hindurch der Hafen 
gänzlich durch Eis blockirt war, und das einzige 
Mittel, für dorthin bestimmte Dampfer die Einfahrt 
wa ermöglichen, wie für die ausgehenden Schiffe 
in See zu kommen, war, auf eigene Rechnung den 
Dampfer „Berthilde“ des Nordischen Bergungsvereins, 
der zufällig gerade sich dort aufhielt, zu chartern 
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und durch diesen eine Wake ins Eis brechen zu 
lassen, welche die ein- und ausgehenden Dampfer 
benutzen konnten. In Nicolaieff giebt es einen 
der Hafenverwaltung gehörigen Eisbrecher, der 
die Fahrt so lange als thunlich offen hält, aber hier 
zeigt sich, dass ein Fahrzeug nicht ausreicht, um 
die Passage freizuhalten. Es kann daher keine 
Rede davon sein, dass die Fahrt, wie behauptet 
wurde, in diesem Hafen während des ganzen Winters 
offen bleibt. 


Eine neue Art der Takelung ist auf einem am 
Clyde erbauten Segelschiffe, der Titania‘, zur An- 
wendung gekommen. Das Fahrzeug ist als eine 
Viermast-Schoonerbark getakelt, mit einem vollen 
Mast vorne und drei Schoonermasten. Um die 
Missstände zu vermeiden, die sich bei grossen Guffel- 
segeln ergeben, namentlich beim Uebergehen (Gieven) 
der Biiume vor dem Winde, sind die unteren Segel 
an den Schoonermasten oben spitz zulaufend mit 
einer kurzen Spreit. Unter der Sahlung ist ein 
zweiter Baum angebracht, an dem das bis zum 
Topmast reichende Gaffeltopsegel ausgeholt wird, 
und um den durch die spitze Form des Untersegels 
entstehenden Verlust an Segelfläche auszugleichen, 
ist unter der Sahlung noch eine kurze blinde Raa 
angebracht, von der aus ein spitzes Segel nach unten 
läuft. Die Einrichtung ist derart, dass dieses immeı 
nur an der Luynock ausveholt wird. 


* * 
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Ueber die Auswanderung im Jahre 1895 liegen 
von verschiedenen Ländern die neuesten statistischen 
Angaben vor, die überall ein merkbares Anschwellen 
des Emigrantenstromes erkennen lassen. In Gross- 
britannien haben sich rund 272000 Personen ein- 
geschifft, oder etwa 45000 mehr als im Laufe des 
Jahres 1894. Darunter waren 86000 Ausländer 
und 186000 Briten (113000 Engländer, 18 000 
Schotten und 55000 Irländer). Von den Bestim- 
mungsländern haben die Vereinigten Staaten den 
grössten Theil der Auswanderer, nämlich 196 000 
(gegen 159000 im Jahre 1894) aufgenommen. Die 
Auswanderung nach Canada ist um 1300 Köpfe 
zurückgegangen, dic nach Australien um 400, während 
die nach der Capkolonie und Natal von 17 000 auf 
26000 gestiegen ist. Voraussichtlich dürfte die z. 
2. herrschende Lage in Südafrika der 
weiteren Auswanderung dorthin Abbruch 
thun und man erwartet in England, dass im laufenden 
Jahre sich die Bewegung mehr nach den Vereinigten 
Staaten und Canada richten werde. Von den nach 
der Capkolonie und Natal Ausgewanderten waren 
6000 nicht der britischen Nationalität angehörig. 
In Frankreich ist bis jetzt die Statistik für Havre 
veröffentlicht. Hier schifften sich im Ganzen, direkt 
nach Uebersee und indirekt über andere Häfen, 
30 610 Personen ein, gegen 20 304 im Jahre 1894. 


unsichere 
etwas 


sodass sich eine Zunahme von 10306 Köpfen ergiebt. 
In Bezug auf den Bestimmungsort entfällt der grösste 


Theil auf die Vereinigten Staaten (28678), dann 
kommt Argentinien, das 1217 der Auswanderer 
aufgenommen hat. Bemerkenswerth ist die geringe 
Betheiligung der französischen Nation an der Aus- 
wanderung. Es schifften sich gerade noch einmal 
so viel Deutsche (4146) in Havre ein als Franzosen 
(2070). Das Gros der Auswanderer bildeten hier 
die Italiener (9119), nach ihnen kommen die Russen 
(4581). Erwähnt zu werden verdient, dass die 
französische Statistik die Auswanderer auch nach 
Berufsklassen aufführt. Es werden unterschieden: 
Industrie-Arbeiter, Jandwirtbschaftliche Arbeiter und 
sog. Libérales, d. h. Personen, welche eine höhere 
Schulbildung genossen und in ihrem Erwerb nicht 
auf Handfertigkeit angewiesen sind. Unter den 
Auswanderern wiegt das landwirthschaftliche Element 
bei weitem vor. 





Die wichtigsten Entscheidungen über 
Rechtsstreite aus dem Gebiete der 
Schifffahrt im Jahre 1895. 





Ein Unfall, der unlängst im Manchester Schiffs- 
kanal sich ereignete, hat Veranlassung dazu gege- 
ben, die Bestimmung der Merchant Shipping Act 
in Betreff der Haftbarkeit der Rheder für Schaden, 
der durch Verschulden Kapitäns oder der 
Mannschaft angerichtet ist, einer genaueren Prü- 
fung zu unterziehen. Es hat sich dabei, sehr zur 
Verwunderung mancher Rheder und anderer Schiff- 
fahrtsinteressenten, die über diesen Punkt völlig im 
Unklaren waren, herausgestellt, dass die beschränkte 
Haftung bis zur Hühe des Werthes von Schiff und’ 
Fracht nur in dem Falle eintritt, wo der durch 
Verschulden der Besatzung verursachte Schaden ein 
anderes Fahrzeug betrifft, keineswegs aber dann, 
wenn es sich um Beschädigung von festen Geren- 
ständen, Piers, Hafenanlagen, Kanäle ete. handelt. 
In letzterem Falle bleibt die Haftung des Rheders 
nach englischem Recht eine unbeschränkte und in 
unserer “Zeit, wo die Fahrten durch Kanäle eine 


des 


immer grössere Bedeutung für die Schifffahrt ge- 
winnen, scheint es besonders wiehtig, sich klar zu 
machen, zu welchen Konsequenzen die Anwendung 
dieses Rechtsprinzips führen kann. 

In dem erwähnten Falle kam ein Dampfer den 
Manchester-Sehiffskanal abwärts und durch irgend 
ein Missverständniss oder Versehen des Maschini- 
sten wurde beim Passiren einer Schleuse die von 


der Kommandohrücke nach dem Maschinenraum 
übermittelte Ordre zu stoppen und rückwärts zu 
eehen, nicht befulgt. In der Folge 
Dampfer mit voller Fahrt in die geöffnete Schleuse, 


Ende 


rannte der 


zertrümmerte die am anderen liegenden 


Schieusenthore und glitt, ohne erheblichen Schaden 
zu nehmen, in die jenseits gelegenen Theile des 
Kanals, dessen Stand ungefähr 16‘ niedriger war, 
als das Niveau der oberen Kanalhälfte. Glück- 
licherweise gelang es den Schleusenwärtern, die 
Thore an der anderen Seite der Schleuse rechtzei- 
tig zu schliessen, sodass weiteres Unheil verhindert 
wurde. Wäre es nicht gelungen, in dieser Weise 
das Wasser der höher gelegenen Kanalpartie abzu- 
dämmen, so würde die Folge davon eine Ueber- 
schwemmung des niedriger gelegenen Landes ge- 
wesen sein, mit einem ganz unberechenbaren Scha- 
den an (int und womöglich auch an Menschenleben. 
Für diesen Schaden wäre der Rheder, beziehungs- 
weise die an dem Schiffe interessirten Personen 
(Mitrheder oder auch Actionäre) haftbar gemacht 


worden und zwar nicht nur bis zur Höhe von 


Dass die Schiffsführer keine Vorsichtsmaassre- 
gel versäumen und sich bei Ablieferung von La- 
dung vergewissern sollten, ob der sich meldende 
Empfänger auch thatsächlich in legitimem Besitz 
des Connossements ist, lehrt ein in London zum 
Austrage gekommener Prozess. Ein Schiff war in 
Monatscharter von einer Firma gechartert für Rei- 
sen zwischen dem Vereinigten Königreich und Nord- 
und Südamerika. Die Charter enthielt folgende 
Klausel: 





the owners, shall be the agents and servants of 

the charteres for all purposes, whether for navi- 
“gation or otherwise, under the charter. In sig- 
ning bills of lading it is expressiy agreed that 
the captain shall only do so as agent of the 
charterers; and the charterers hereby agree to 
indemnify the owners from all consequences or 
liabilities (if any) that may arise from the cap- 
tain signing bills of lading, or in otherwise com- 
plying with same.” 

Das Schiff nahm in Cardiff eine Ladung Koh- 
len nach Rio ein. Der Kapitän zeichnete die üb- 
liche Anzahl Connossomente, welche weder die obige 
Klausel noch einen Hinweis auf dieselbe enthielten, 
wohl aber .die Bemerkung, Fracht und andere Be- 
dingungen laut Charter-Party "und stellte dieselben 
dem Verfrachter, der auch zugleich der Verschiffer 
der Kohlenladung war, zu. Nun überredete dieser 
den Schiffsführer statt nach Rio zu segeln, seinen 
Kurs nach Buenos Ayres zu nelmen. 
hiindigung 


Gegen Aus- 
Connossomente wurde dann bei 
einer Bank ein Vorschuss von dem Befrachter auf- 
Ankunft des Schiffes in 
Buenos Avres die Agenten des Befrachters dem 
Kapitän gegenüber behaupteten, sie seien im Besitz 


der 


genommen, während bei 


der Connossomente, sodass dieser ihnen die Ladung 


auslieferte, welche sofort verkauft wurde, Indessen 


A 


BO! A A na 


ES 


waren die Befrachter in Konkurs gerathen und die 
Bank erhob nun ihrerseits Anspriiche auf Schaden- 
ersatz von den Rhedern auf Grund der in ihren 
Hiinden befindlichen Connossomente. Das Gericht 
entschied zu Ungunsten der Rheder, indem es er- 
klärte, diese seien für die Handlung des Kapitäns 
verantwortlich und nicht der Charterer. Wenn ein 
Rheder die Haftung für ein Verschulden des Kapi- 
täns oder der Mannschaft auf Jemand anders über- 
tragen wolle, sollte dies durch einen ausdrück- 
lichen diesbezüglichen Vermerk auf dem 
Connossement, welches der Kapitän zeich- 
net, geschehen. Rheder und Schiffer scheinen 
hier das Opfer eines raffinirten Betruges geworden 
zu sein, der um so leichter ausgeführt werden 
konnte, als der letztere offenbar mit den einschlä- 
gigen rechtlichen Verhältnissen wenig bewandert 
war. Es liegt im Interesse der Rheder selbst, ihre 
Kapitäne in dieser Hinsicht so gut wie möglich zu 
instruiren. Nicht selten sind aber die Informati- 
onen welche den Schiffsführern über geschlossene 
Frachten ete. seitens der Rhederei ertheilt werden, 
“s» knapp und mangelhaft, dass es nicht zu ver- 
wundern ist, wenn derartige Missgriffe vorkommen. 
Was den Kapitänen am meisten abgeht, und worauf 
bis jetzt in ihrer Ausbildung noch am wenigsten 





Werth gelegt wird, ist eine grössere Geschältsge- 
wandtheit und eine gründliche Kenntniss der auf 
die Seefahrt bezüglichen Theile des Handelssesetzes, 
Wenn man eine bessere Ausbildung der Schiffs- 
offiziere einmal ins Auge fassen will, so scheint 
uns dieser Punkt der allerwichtigste. Die alten 
amerikanischen Rheder pflegten ihre Steucrleute, 
die Kapitänen zu befördern gedachten. 
erst ein Jahr lang in ihrem Rhederei-Kontor zu 
beschäftigen, und sie haben allen Grund gehabt mit 


sie zu 


dieser Methode zufrieden zu sein. 

In dem Falle des Segelschiffes „Arno“, das auf 
See von der Mannschaft verlassen und später von 
einem, Dampfer eingeschleppt wurde, hat der briti- 
sche Appellationsgerichtshof erkannt, dass, wenn ein 
Schiff auf See abandonnirt ist und später geborgen 
wird, durch das Verlassen des Schiffes der Fracht- 
vertrag zwischen dem Rheder und dem Ladungs- 
eigenthümer aufgehoben wird und der erste die 
Bezahlung der Fracht, die bei normalem Verlauf 
der Reise füllig geworden wäre, nicht beanspruchen 
kann. Durch diese Entscheidung wird aber selbst- 
verständlich die Haftung des Ladungsempfängers 
für den auf ihn entfallenden Theil des Bergelohnes 
nicht berührt, 

Der bereits früher hier erwähnte Reehtsgrund- 
satz der Amerikaner, dass Beschädigungen an der 
Ladung, die durch „latent defects in hullor machi- 
nery“ entstehen, d. bh. durch Mängel am Schiff oder 
der Maschine. die auch bei gebührender Sorgfalt 
der Mannschaft nicht entdeckt werden konnten, zu 


53 


Lasten des Rheders fallen, ist durch eine Entschei- 
dung des obersten Gerichtshofes der Ver. Staaten 
bekräftigt worden. Ein Dampfer hatte für eine 
Reise von Boston nach Deptford eine Anzahl Ochsen 
auf Deck verladen, Nachdem das Schiff neun Tage 
in See war, brach der Sternschaft, sodass das Schiff 
manövrirunfähig wurde und von einem anderen 
Dampfer eingeschleppt werden musste. In der Folge 
dauerte die Reise, die unter gewöhnlichen Umstän- 
den etwa 13 Tage in Anspruch zenommen hätte, 
25 Tage, sodass dem Eigenthümer des Viehs durch 


Eingehen der Thiere und Fallen der Marktpreise——~ 


ein Schaden von $ 7,850 erwuchs. Das Gericht 
erkannte an, dass die mangelhafte Beschaffenheit 
der Sternwelle auch dann nicht hätte erkannt 
werden können, wenn der Schaft vor dem Beladen 
herausgenommen und nachgesehen worden wäre, 
Das Gericht erkannte, dass in jedem Seefrachtver- 
trage, sofern das Gegentheil nicht ausdrücklich aus- 
bedungen, eine Bürgschaft seitens des Rheders ge- 
leistet werde, dass das Schiff bei_Antritt der Reise 
absolut seetüchtig sei. Dass dem Kheder Mängel 
nicht bekannt gewesen, oder dass er sein Bestes 
gethan etwaige Schäden ausfindig zu machen, genüge 
nieht ihn von der Verantwortlichkeit zu befreien. 
Die Garantie ist absolut. dass das Schiff thatsäch- 
lich seetiichtig sei, oder sein soll, beim Einnehmen 
der Ladung und nieht abhängig von Wissen oder 
Nichtwissen, der Sorgfalt otler Nachliissigkeit des 
Rheders 

In den Kohlencharters pflegt die Bestimmung 
enthalten zu sein, dass die Fracht entweder nach 
dem ausgewogenen Gewicht oder aber nach dem 
im Connossement angegebenen Gewicht unter Ab- 
zug von 2°), gezahlt werden soll. Ob unter diesen 
Umständen auch der Werth der Kohlen von dem 
Frachtbetrage gekürzt werden kann, ist vielfach be- 
stritten worden. In einem Falle, auf 
Connossomente ausdrücklich vermerkt war, dass der 
Rheder die Kosten der zu wenig gelieferten Kohlen 
tragen sollte, hat dieser gleichwohl Klage gegen 
den Empfänger erhoben, weil von letzterm der Be- 
trag für die zu wenig gelieferten Kohlen von der 
Fracht abgezogen worden war, unter Berufung da- 
rauf, dass der Kapitän wohl bevollmächtigt gewesen 
sei, mit dem Ladungsempfiinger über die Art und 
Weise der Frachtberechnung ein Abkommen zu 
treffen, aber keineswegs über die Erstattung der 
Kosten für die fehlenden Kohlen. Das Gericht 
nahm an, es seien Iinlängliche Beweise dafiir er- 
bracht, dass der Kapitän thatsächlich die Machtvoll- 
kommenheit hatte, einen derartigen Kontrakt zu 
schliessen, und die Höhe der gewährten Vergütung 
auch nicht zu beanstanden sei. 


wo dem 
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Verzeichniss der im Jahre 1895 auf deutschen Schiffswerften und für deutsche 
Rechnung im Auslande erbauten Seeschiffe der Handels- und Kriegs-Marine 
von Brutto 100 Tons an. *) 





| | Register- 
Heimathshafen 








Bauort und Erbauer | Schiffsname | Gattung und Material ns 
| | | s 
| | | Brutto 
Hamburg | | | 
| Bellona | Stahl-Schraubendampfer ALAN Hamburg 
| Guahyba ' do. TTA | do. 
Blohm & Vi | Kurt Woermann | do, ed | do. 
he | Asıneion | do. | M63 do. 
Tuciman | do. 4661 do. 
| Senta | do. | a8 | do. 
Reiherstieg - Schiffswerft und | Paranagua | do, 2803 da. 
Maschinenfabrik | Cordoba | (lo. 4873 do. 
Sebiffsw. u. Maschinenfabr, | | 
A.-G., | Mockba Doppel-Stabl-Schranbend | 155 | da. 
vorm, Janssen & Schmilinsky | | 
B. Wencke Söhne Protens Stahl-Fischdampfer 170 | da. 


Harburg | | 

















R. Holtz | Max Stahl-Schraubendampfer i 247 Desterro Bess. 
Kiel | | 
Kalmar do, | 1232 | Hamburg 
G in-Werft | Nachtigal do. | 240 | Kamerun 
eS Ronn do. | 3960 | Bremen 
| Halle do. | SoG0 do. 
Excant ‘lo. 1143 Antwerpen 
Rupance do. | Sr Hamburg 
RR | Germania do. 2273 do. 
a aha Prinz Adalbert ; Doppel-Stahl-Schraubend. | 702 Kiel 
Vorwirts | do. 751 | Apenrade 
Else | do. 1420 Hamburg 
Kaiserl, Werft | Aegir ‘anger 4. Classe 3490 Deep. | Deutsch 
Flensburg | | | 
Oberbürgermstr. Haken | Stahl-Schraubendampfer | 1279 { Stettin 
Gutrune do, 1385 i Hamburg 
. er: | Finland do. 1475 Copenhagen 
— zer | Flensburg du. | 4417 Hamburg 
jeselischu Alfved Menzell dr. | 1417 Fleusburg 
Thekla dir, ; 3680 | Hamburg 
Merenr du. | 115° Flensburg 
Bremen | 
I 
Stelia do. 482 Bremen 
Thalin do, | na do. 
Artien-Gesellsebaft Wieser Fide Siels Fischdampfer 145 Geestemünde 
Georg Siebs Jo, | 140 do. 
Hela Aviso 2006 Dep. Deutsch 
Vegesack 
Schönebeck Fischlampfer | 141 | Bremerhaven 
TEEN TORE Wulstorf do. 140 | do. 
Ree? eee Blumenthal lo. | 141 do. 
Estreito Seliraulendampfer 345 Hunburg 


"+ Wir verdanken die Aufstellung dem Hamburger Bureau von Lloyd's Register of British and Foreign Shipping, 
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| Register- | 








Bauort und Erbauer | Schiffsname Gattung und Material! pop Heimathshafen 
Brutto 
Bremerhaven | | 
| Rickmers Reistnithlen-Rhed. Wangeroog | Fisehdampfer | 131 | Breinerhaven 
und Schifthau-A.-5, Spiekeroog f ilo | 151 de. 
} | 
Geestemünde | | 
Potosi Stahl-5- Mast-Bark 4027 Hamburg 
Doggerbank Fischdampfer | 138 | Oldenburg 
Fritz i, 130 Hamburg 
Neck du 137 Geestemiinde 
 Mecklenhn Elma de, | 135 Bremerhaven 
J. ©. Tecklenborg Varel do 137 Geestemünde 
Willy de | 136 Bremerhaven 
Julins Wieting do, | 157 Geestemünde 
Oldenburg do, | 37 do. 
| Seehund i do. } 137 | Bremerhaven 
G. Seebeck Act.-Ges, Mereur Stahl-Schleppdampfer | 125 | Bremem 
Lübeck 
Henry Koch Nordsee | Stahl-Schraubendampfer | 366 | Oldenburg 
Rostock | 
Göthn do. 778 | Gothenburg 
Nordsee Fischdampfer 151 Altona 
Act.-Ges. „Neptun* Dr. Giese | de. 151 do, 
Franeiska Podens | Stahl-Schraubendampfer 1235 i Wismar 
Bürgermeister Massmann du, 325 | Rostock 
Stettin 
Crefeld i de. 3070 Bremen 
‘Stettiner Maschinenhau- j Anchen : do. , Su71 do. 
Act.-Ges. „Vulcan” Stadt Reval Eisbrecher 158 Depl. Russland 
ita Fei Ying Torpedo-Kreuzer 850 China 
2 Torpedo- Bite ; je 140 | do. 
j t 
Danzig 
F. Schichan Czar Nicolai UL Stabl-Petr.-Tankdampfer | 2104 Hamburg 
i I 
J. W. Klawitter Balder Stabl-Eisen-Schraubendinpfr. | 656 | Danzig 
Llovds Register-Hamburg. 
Fluss- und Leichterfahrzeuge sind ausgeschlossen. 
Im Auslande für deutsche Rechnung gebaut: 
) 
Stockton 
Craig Taylor Co. Arkadia Stabl-Schraubendampfer | 2077 Hamburg 
en . 3 Lydia tho. TSI do, 
Richardson Duck & Co, Pontos do. 2711 do, 
Sunderland | 
J. Priestiman & Co, Deike Riekmers u. | Ban Bremerhaven 
Newcastle o P. | 
> Hathor ilo. | ue | Hamburg 
ry ie don 4 'o } N 
“Wigham, Richardson & Co, Sonnenburg do. | But | roman 
| 


wry 


or 
= 





a 
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i | ‘ 


' Register- | 








Bauort und £rbauer Schiffsname Gattung und Material) ons Heimathshafen 
Brutto 
| | 
Sir W. G. Armstrong | | PB, 
Mitchell & Co. Dorothea Rickmers do. | 384 Bromerhaven 
| | | 
Middlesbro | | 
Ockenfels do. 3589 | Bremen 
Sir Rayton Dixon Co. Wolfsburg do. i 370 | do. 
Rudelsburg | do, |; 800 | do. 
Maryport . 
Ritson Uo. Willy Rickmers Stahl-4-Mast-Bark | 2045 | Bremerhaven 
| | | | 
Inverkeithing | | 
: . = Vigilant Stahl-Sehooner- Bark 394 | Kiel 
Camming & Ellis Speculant . do. 304 do. 
| 
Helsingör | 
I 
Helsiagérs Jernskibs og 
: “ee . Achilles Stahl-Schraubendampfer 42 Bremen 





Deutscher Nautischer Verein. 


Fünftes Rundschreiben. 


Kiel, den 25. Januar 1896. 


Diesem Rurmlschreiben liegt die nun- 
und 18. Februar 


vierten 


lL. Vereinstag 
mehr festgestellte Tagesordnung des am i7. 
Zu den in 
mitgetheilten Gegenständen der 


meinem 
Tayesordnung 


abzubaltenden Vereinstages bei. 
Rundschreiben 
sind noch die Leiden folgenden Punkte hinzugetreten: 
2. Stellung der Seitenlichter und des Toptichtes 
Der Nantisehe zu Emden 
Antrag aul diss 
„Der Deutsche Nautische Verein wolle 
ersuchen, 


auf Dampfschiffen. Verein 
ersucht folgenden 
Vereinstages zu setzen: 

Regierung zu 
dass alle Dampfschiffe thre Seiten- 


mich die Tagesordnung 


beschliessen die eine internationale 
Bestimmung anzustieben, 
lichter so anbringen müssen, dass dieselben mit dem Toplicht 
in derselben senkrechten Ebene liegen.‘ 

Der Verem führt dabei dass ber dem zunehmenden 
Danipferverkeby jedes Mittel, den 
Kurs eines entgegenkommenden Dampfers genau zu bestimmen 
benutzt werden muss. Der Verein ist der Ansicht, dass eine 
Stellung der Lichter in einer senkrechten Ebene den Kurs 
eines entgegenkommenden Schiffes leichter erkennen lässt, und 
mit verbältnissmässig 
Die Mitglieder orsuche 


aus, 
welches dazu dienen kaun, 


dass die vorgeschlagene Einriehtung 
geringen Kosten hergestellt werden kann. 
ich über diesen Gegenstand in Berathung zu treten. 


3 Errichtung eines elektrischen Blitzfeaers auf 


Helgoland. Der Hamburger Nautische Verein theilt 
mir mit, dass von verschiedenen dortigen Schiffsführern über 


die Mangelhaftigkeit des Leuchtfeuers auf Helgoland geklagt 
werde, und das namentlich von Norden kommende Schiffe wegen 


der Unzulänglichkeit desselben oft in eine schwierige Lage 
gerathen. Der Verein beantragt daher, diesen Gegenstand auf 


die Tagesordnung des Vereinstages zu setzen. Ich bemerke, 
dass über diese Sache auf den Vereinstagen von 1891 und 1805 
verhandelt ist und derzeit bereits bezügliche Autrige an die 
zuständigen Behörden eingereicht sind. Es empfiehlt sich zur 
nachhaltigen Begründung dieses heachtenswerthen, jetzt von 


Material wiederum ir die Berathung auf dem Vereinstage 
zu sammeln. 
4. Tarif für den Kaiser Wilbelm-Kanal. Der 


Seeschifferverein zu Stettin ist der Ansicht, es sei dahin 
dass die Gebühren für den Kanal so bald und so 
viel als möglich ermässigt wurden. Der Nautische Verein 
zu Emden verweist auf die auf dem letzten Vereinstage ge- 


fasste Resolution, in welcher der Wunsch auf möglichst niedrige 


zu streben, 


Bemessung des Tarifs ausgesprochen ist. Der Verein versucht 
jetzige Tarif möglichst erniedrigt 
grösserer Schiffe wegfalle. 
Der Ham- 
burger Nautische Verein spricht sich dahin aus, 


dahin zu wirken, Gass det 
werde und dass eine Vergünstigung 
da letztere ohnehin leichter konkimmiren künnten. 
dass die 
bisherige geringe Freuenz des Kanals nicht auf technische 
Mängel desselieu zurückzufübren hat, dass der Kanal und seine 
Einrichtungen, 
den nautischen Anforderungen entspreche. 


beruhe darauf, dass durch den jetzigen Tarif der Mehrzahl dur 


bis auf leicht zu hebende Kinzelbeiten, vielmelr 


Die geringe Frequenz 


Rheder und Schiffer kein Anreiz geboten werde, die Kanal- 
trace der Route um Skagen vorzuziehen. Der Verein weist 


auf die progressive Almalıne der Betriebskosten bei steigender 


Schiffsgrösse hin, wodurch ein Zeitverlust für grosse Schiffe 


leichter zu tragen sei als die mit dem Tonnengehalt stetig 
wachsenden Kanalkosten, und erachtet es für rathsam, den 


jetzigen Tarif so zu erweitern, dass anstatt wie jetzt nur zwei 
nämlich über und unter 600 Register-Tonnen, 
in Zukunft deren mehrere in Betracht gezogen werden. Ferner 
müsste auch bei häufiger Befahrung des Kangls cine Ermässigung 
eintreten. 

Yon Herrn H. sind mir eine 
Anzahl von Exemplaren seiner nicht zur Veröffentlichung be- 
stimmten Schrift: „Entwurf zu einem Regulativ für den Durch- 
fahrts-Verkehr des Nord-Ostsee-Kanals nebst Erläuterung und 
Herr Dahlstrom bemerkt hierzu, dass 
bei den kominissarischen 
Berathungen im vorigen Jahre im Reichsamt des Innern als 
Grundlage zu dienen, dass hierfür indessen die Denkschrift des 
Herra Geh. Regierungsrath Möllbausen benutzt sei. Für die 
Tariffrage kommt nur der Artikel 17(S. 11 und 25) der Schrift 
in Betracht, während der übrige Theil sich auf das Betriebs- 


Grossenstufen, 


Dahlstram-Hamburg 


Begründung zugegangen. 


diese Schrift bestimmt gewesen ist, 


verschiedenen Seiten ausgesprochenen Wunsehes, weiteres | reglement bezieht. Herr Dahlstrom: empfiehlt in seinem bei- 


ee 


gefügten Begleitschreiben eine Vereinfachung des von ihm in 
der Denkschrift vorgeschlagenen Tarifs in der Weise, dass nur 
Stückgüter, gemischte Ladung und Massengüter unterschieden 
werden, wonach die Ahgaben von Dampfern wie folgt zu er- 
beben wären: 


a. bei voller Ladung Stückgüter und u 


gemischte Güter - . - . x 2. 2. - DPL.pN. RT. 
b. unter halber Ladung Stückgüter oder 

gemischte Ladung . . 2 . 2 2.2. GO nn 
e. mit Ladung Massengtiter . . 2... 1.45 Dom 
d. in Ballast . . . . 2 2 2 2 22:30 50 m= Y 


wobei die Höhe der Abgaben unter a und b nur in der Vor- 
aussetzung in Aussicht genommien ist, dass eine steigende Er- 
niissiguag für regelmässige Benutzung des Kanals im Interesse 
der deutschen Schiffahrt, beziehungsweise wenigstens zwischen 
deutschen Hafenplätzen, gleichzeitig eingeführt wird. Herr 
Dablström empfiehlt eine gleichimässige Behandlung grosser 
und kleiner Dampf- und Segelschiffe, während nach dem in 
Kraft befindlichen provisorischen Tarif eine Benachtheiligung 
der im Nurd-Ostsoe- Verkehr fahrenden, durchschnittlich kleineren 
deutschen Dampf- und Segelschiffe stattfinde, und die Schiffe 
über GO) Netto-Register-Tonnen 
Abgalensätze bezahlen, was in der Hauptsache den fremden 
Flaggen zu Gute komme. 


verhältnissmässig geringere 


5. Auslegung der Ausdrücke „bei dem Winde“, 
„mit raumem Winde" und dem Winde“. Der 
Nautische Verein in Hamburg erklärt: 


„von 


„Ein Schiff segelt bei dem Winde im Sinne der Kaiser- 
lichen Verordnung zur Verhütung des Zusammenstossens der 
Schiffe auf See, wenn es den Wind dwars wer vorlicker_ als 

_ faces hat. 


Wind achterlicher als dwars bis zu 2 Strich von achtern 


Kin Schiff segelt mit raumem Winde, wenn es den 
hat, 
Ein Schiff segelt vor dem Winde, wenn es den Wind platt 
von hinten, oder nicht mehr als 2 Striche von der einen oder 
anderen Seite hat, 

Der Kieler Nautische Verein sagt: Ein „Vor dem 
Winde“ ist ein Schiff, wenn es den Wind von hinten bis auf 
2 Striche von der Kiellienie ein hat. — Ein „Raumwinder* ist 
ein Schiff, welches den Wind in der Richtung von „vor dem 
Winde bis „bei dem Winde“ bat, — Ein „Bei dem Winder“ 
ist ein Schiff, welches scharf angebrasst und die Schoten an- 
geholt, so nahe am Winde steuert, dass noch alle Segel voll- 
stehen." 
Der 

ähnlich 


Nautische Verein zu Papenburg spricht 
„Beimwinder ist jeder Segler, der 


mit angehrassten Raaen und angeholten Schoten. beziehungs- 


sich aus! 
weise Gaffeln und Bäumen, so am Winde segeit, dass er ihm 
folgen muss und nicht mehr als ca. 1 Strich luven kann, ohne 
in den Wind zu kommen. Vormnwinder ist jeder Segler, der 
mit vierkant oder nahe so gebrassten Raaen, hezieliungsweise 
völlig abgefierten Gaffeln, 

den Wind nicht mehr als 
Raumwinder ist jeder 


Bäumen oder Schoten, segelt und 
hat, 
ler der nicht mehr beim Winde und 


zwei Stoch von hinten etn 





noch nieht vorn Winde segelt. 


den 
und 


Der Nautisehe Verein in Emden sehliesst sich 
den Herren 


Wassenschout Hartmann in Bremen abgegebenen Gutachten an; 


von Navigationsschuldirector Dr. Romberg 


es ist demsellen nicht bekannt, dass sich bei Seeamtsver- 


handiungen oder in Seemanuskreisen Schwierigkeiten oder Un- 
klarheiten gezeigt hätten, 


Der Seeschifferverein Columbus zu Bremen ist 
ebenfalls der Ansicht, 


wicht nothwendig ist. 


dass eine Erklärung dieser Ausdrücke 
% Farbenblindheit der Seeleute Der Nautische 
Verein in Hamberg hält es fiir dass 
Seeleute, die den Dienst auf Deck ausüben, beim Eintritt in 
den Beruf beziehungsweise bei der ersten Anmusterung auf 


wünschenswerti, 
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Farbenblindheit und Sehschärfe untersucht werden und dass 
diese Untersuchung sowohl bei der Steuermanos- wie bei der 
Schifferprüfung wiederholt werde. Farbenblinde beziehungs- 
weiso Leute deren Schschärfe weniger als ', der normalen 
beträgt, sind nicht zum Seedienste zuzulassen und sofern es 
sich -um Steuermanas- oder Schiffer-Asmiranten handelt, ist 
ihnen der Befähigungsnachweis vorzuenthalten. Die Unter- 
suchuny auf Farbenblindheit sell mittelst farbiger Signallichter 
unter gleichzeitiger Anwendung des Holmgreen'schen Ver- 
fahrens ausgeführt werden. 

Der Nautische Verein in Emden empfiehlt, dass die 
Musterungsbehörden werden die Schiffsjungen, 
welche zum ersten Mal auf See gehen, nur dann anzumustern, 
wenn dieselben, ausser der vorgeschriebenen Einwilligung von 
Eltern oder Vormündern, auch ein Attest über bestandene 
Prüfung auf Farbenunterscheidung beibringen, nicht um die- 
selben von der Seefahrt auszuschliessen, sondern um sie darauf 
aufmerksam zu machen, dass zum ferneren Fortkommen im 
Seemanns-Beruf das Vermögen, die Farben zu unterscheiden, 
nothwendig ist. 

Der zu Stettin ist der Ansicht, 
dass die Untersuchung angehender Seeleute auf Farbenblindheit 
sobald wie möglich eingeführt werden muss, 


angewiesen 


Seeschifferverein 


7. Abänderung der $ 157 des Invaliditäts- und 
Altersversicherungs-Gesetzes. Der Nautische Ver- 
ein zu Emden sowie der Seeschifferverein in Stettin 
halten es mit Rücksicht auf die dortigen Verhältnisse für noth- 
wendig, dass diese Bestimmung des Gesetzes bei einer statt- 
findenden Revision geändert werde. 


Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins. 
Sartori. 





Zur Ausbildung der Steuerleute und 
Kapitiine. 


Der Verein deutscher Seesteuerleute zu Hamburg- Altona 
versendet folgenden Fragebogen an seine Mitglieder: 

Von competenter Seite wurde die Frage aufgeworfen und 
dem Verein zur Aeusserung unterbreitet, ob und wie das auf 
der Navigationsschule Gelernte den Steuermann zur Ausübung 
seines Berufes befähige resp. wo und in welchen Füchern der- 
selbe einen Mangel in seinem theoretischen Wissen empfunden 
habe, als er das in der Schule Gelernte, im Beruf praktisch 
verwerthen sollte, 

Da eine etwaige Aenderung des Lehrplans der Navigations- 
schwe die Grundidee ist, liegt dem Verein daran, die Ansicht 
möglichst vieler Stenerleute zu sammeln und ist zu diesem 
Zweck beifolgender Fragebogen angefertigt worden. 

Die Beantwortung desselben müsste in einer Weise ge- 
suhehen, dass dadurch etwaige Mängel im Unterricht zu Tage 
gefördert und derselbe demzufolge abgeändert werde. 

Welches sind Ihre Empfindungen hetreffs des eigenen 
Wissens in nachstehenden Punkten resp. Ihr Urtheil über den 
Ihnen hierin auf der Navigationsschule zu Theil gewordenen 
Unterricht und welche Fisher erachten Sie für besonders ge- 
eignet für den Unterricht in der Stenermanns-, welche für die 
Sehifferklasser — 1. Deutsche Sprache, speziell Schriftwesen. 
— 2 Führung des Soliffsjournals. # Ausfertigung von 
1, Kenntniss des See- und Iiandelsrechts, 
Kauf- 
%. Internationales Strassenrecht auf 


Schiffspapieren. — 
sowie Veründerung der diesbezüglichen Gesetze, — 5, 
männische Rechnungen. 
Sev. — 7. Sprache (englisch, französisch, spanisch, — 
Wie oft und mit welchem Erfolg 
jestiminung der Missweisung durch Gebrauch 


der Azimuthtafeln, Deviationslehre im Besonderen, sowie Auf- 


Ss. Sumner'sche Methode. 
angewandt? g, 
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stellung und Berichtigung der Kompasse. — 10. Häufigkeit der 
Anwendung der Monddistancen. — 11. Gebrauch des Spiegel- 
instruments bei Tag und Nacht, sowie Prüfung der Genauig- 
keit desselben. — 12. Kenntniss und Gebrauch der Karten und 
Segelanweisungen. — 13. Besteckrechnung und Abstandsbe- 
stimmungen. — 14. Stromechifffahrt. — 15. Patentlogg und 
-loth, — 16. Grüsste Kreissegelung. — 17. Behandlung des 
Chronometers. — 18. Schiffsbeu. — 19. Maschinenkunde, 
speziell Hülfsmaschinen an Deck. — 20. Arzneikunde. — 
21. Sternkunde. — 22. Speciell für Schiffer: Kenntniss des 
Befrachtungswesens. 





Vermischtes. 





Schiffbau. Einer der bedeutendsten deutschen Schiffbauer, 
Kommerzienratli Schichan, ist in der vorigen Woche gestorben. 
Schichau, dessen Name durch die grossen Verdienste, die er 
sich um die Entwicklung des Torpedobontsbaues erworben, weit 
über die Grenzen des Heimathslandes hinaus bekannt war, hat 
das von ihm begründete Etablissement aus bescheidenen An- 
fangen zu einer erstaunlichen Höhe emporgebracht. Im Jahre 
1837 gründete der damals vitrundzwanzigjahrige Schichan, 
nachdem er seine Studien auf der Gewerbe-Akademie in Berlin 
beendet, die Maschinenfabrik und Kesselschmiede in Elbing, 
wozu später noch eine Schiffswerft, dann die Lokomotivfabrik 
und Kesselschmiede in Elbing, eine Schiffswerft für grössere 
Schiffe in Danzig und ein Dock nebst Reparaturwerkstätte in 
Pillau hinzukamen. 1841 baute Schichau den ersten deutschen 
Dampfbagger, 1855 den ersten preussischen Schrauben - See- 
dampfer „Borussia“. Die erste auf dem europäischen Kontinent 
gebaute Dreifach-Expansionsmaschine wurde 1882 von Schichau 
fertiggestellt. Das bekannte russische Hochsee-Torpedoboot 
„Adler“, welches 27,4 Seemeilen Geschwindigkeit hat, ist eben- 
falls anf der Schichau’schen Werft gebaut. Seit 1877 erzielte 
das Schichauwerk im Torpedobootsbau so grosse Erfolge, dass 
die meisten Seestaaten der Erde, ausser Deutschland 
Italien, Oesterreich, Russland, die Türkei, Japan und Chima 
bereits im Ganzen etwa 200 Torpedoboote and Torpedojäger 
von der Firma bezogen haben. Der deutsche Krouzer ,,Gefion*, 
die österreichischen Schiffe „Miramar“ und „Pelikan*, sowie 
mehrere grosse Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd sind 
ebenfalls bei Schicha 
vorigen Jahre 590 See- und Flussdampfer und 1580 Dampf- 
maschinen von $50000 indicirten Pferdestarken Leistung auf 
den Sehiechauwerken gebaut. — Der Stapellauf des auf der 
Werft von Blom & Voss für die Deutsche Danpfsehiffs-Rhederei 
{Kingsin Linie) erbauten Dampfers „Usres“ fand am Sonnabend 
statt. Den Taufakt vollzog Fräulein Pickenpack. 
Schiff, ein Schwesterschiff des vor kurzer Zeit in Dienst ge- 


auch 


erbaut, Im Ganzen wurden bis zum 


Das schöne 


stellten Dampfers Senta”, lat eine Läuge von 370 Fuss, eine 
Bıeite von 44,2 Fuss bei einer Tiefe von 29,10 Fuss, Der 
seue Dampfer hat cine Tragfihigkeit von 6000 Tons. Die 
Maschinen indiciren 1700 Pferdekrüfte und wird das Schiff 
11 Knoten per Stunde laufen. Ueber den nenerdings von der 
nämlichen Khederei mit Blohm & Voss contrahirten Neubau 
sind wir in der Lage, folgende Einzelhwiten mitzutleilen. Das 
Schiff erhält eine Länge von 400° in der Wasserlinie, eine 
Breite über den Spauten von 46° 3° und eine Tiefo von 31° 
24%. In der Mitte des Schiffes wird eine mit besonderer 
Riicksieht auf die klimatischen Anforderungen der ostasiatischen 
Fahrt eingerichtete Passagierkajite angeordnet und zwar ober- 
halb des Promenadendecks, 
schwindigkeit beträgt 12 Meilen, — Sonnabend, den 25. Januar 
Nachmittags lief ein von Herm M. Struve-Blankenese der 
Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck in Auftrag gegebener 
Dampfer glücklich vom Stapel. Das Schiff erhielt is der Taufe, 
die von Frl. Adele Struve vollzogen wurde, den Namen „Süll- 


Die contractlich stipulirte Ge- 
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berg“. Die Dimensionen des Dampfers sind: Grüsste Länge 
236° engl., Breite auf den Spanten 32’ 6” engl., Tiefe von 
Oberkante des Kiels bis Oberkante der Decksbalken 13° 8“ 
engl. Das Schiff wird mit einer Dreifach-Expansionsmaschine 
von 530 indicirten Pferdestärken ausgerüstet. — Die Dundee 
Shipbuilding Co. hat für Harburger Rechnung einen Dampfer 
von ca. 500 Tons gebucht und die Firma Ropuer & Son, Middles- 
brough, hat von einer Flensburger Firma einen Auftrag für 
einen Dampfer von ca. 3000 Tons erhalten. Das Schiff soll 
zur Getreidefahrt im Schwarzen Meer Verwendung finden. 


Der „Neus Versicherungsverein Bremer Seeschiffer und 
Steuerleute“ hielt am Freitag voriger Woche im Gewerbehause 
seine Rechnungsablage für das verflossene Jahr ab. Leider 
war das letztere insofern kein glückliches, als vier grüssere 
Verluste za verzeichnen sind. Dampfer „Jupiter wurde vor 
der Weser vom Eise durchstochen und sank am 27, März, 
hierbei verlor der erste Offizier, H. Burhorn, Effecten im Werthe 
von 328 „#. Segelschiff „Aecolus““, Kapt. Käswurm, bieb auf 
der Rückreise von Sydney mit Verlust von 1000 .4 ver- 
schollen. Die Bark „Pau! Riekmers“, Kapt. Taak, ging au der 
Küste von Ombog verloren mit 1701 . Verlust. Segelschiff 
„Dr. Siegert“, Kapt. Wilms, strandete am 4. Juli auf Diamant 
Kock, Boca Grande Passage, Kapt. Wilms’ Verlust betrug 
814 ,#. Mithin beläuft sich der Gesammtverlust auf 3033 .4 
gleich 3,21 pÜt., doch hegt man die beste Hoffnung, dass dieses 
Jahr ein glücklicheres für den Verein sein wird. Am 31. 
December 1804 bestand der Verein aus 122 Mitgliedern mir 
145000 .4 Capital. Hiervon gingen ab in 1895 30 Mitglieder 
mit 37150 .#, hinzu kamen 15 Mitglieder mit 20000 .#, so 
dass der Verein am 31. Deebr. 1805 aus 107 Mitgliedern mit 
127550 ,# Capital bestand. 


Die Stadt Altona wird auf der diesjährigen deutschen Seo- 
und Fischerei-Ausstelung in Berlin in hervorragender Weise 
vertreten sein. Es ist busehlossen worden, div Ausstellung rit 
Plänen und Ausichter des neuen Fischereihafens zu beschicken, 
sowie eine Schrift berauszageben, welche die Bedeutung der 
unterelbischen Fischerei und ihre Beziehungen zu Altona klar 
darlegen soll, Von der Bedeutung der Dampffischervi auf der 
Unterelbe und der Weser wird eine 
Kollektiv-Ausstellung Zeugniss ablegen. 


gemeinsam veranstaltete 
Der Mittelpunkt der- 
selben wird das Deck eines Fischdampfers in natürlicher Grösse 
sein. Ausserdem wird eine Flottille von Segelfahrzeugen nach 
Berlin geschafft werden, um auf dem Ausstellungspiatz auf der 
Spree verankert zu werden um so den 
Besuchern ein Bild von unserer Ilochseofischerei zu geben. 


seenrtig erweiterten 


Port los Angeles. Ueber diesen Hafen, an der californischen 
Küste, der neuerdings immer mehr in Aufuahme kommt, liegt 
uns ein Gutachten von Kapitän Renny vom britischen Schiffe 
„Fort Elgin” vor, in welchem er besonders die schnelle Löschung 
und Beladung hervorbebt. „I never was anywhere before 
where cargo could be so quickly bandled*, schreibt Kapitän 
Renny. In fünfzig Stunden warden aus dem Segler 2720 Tons 
Koblen gelöscht und tt Tons Ballast eingenommen. 
den Hafen selbst heisst cs in dem Schreiben, dass er durchaus 
geschützt sei, guten Ankergrund und vortrefflich eingerichtete 
Werften, Mooringsbojen ete. besitze, Die Leistung in Bezug 
auf Löschen und Laden «dürfte in anderen Häfen selten oder 
nie erreicht worden sin. 


Ueber 


Zur Hochseefischerei. Die Hochseefischerfahrzeuge haben 
bekanntlich keinen Namen, die Finkenwärder sind z. B. grössten- 
Der Keichskanzler hat 
jetzt den Wunsch ausgesprochen, dieselbe möge mit Rücksicht 
darauf, dass der obenerwähnte Zustand zu allerlei Unzuträglich- 


theils HF bezeichnet und nummerirt. 


| 





Hochseefischereifahrzeugen, deren Zahl sich auf ca. 180 beläuft, 
Namen beigelegt und dass die Unterscheidungsbuchstaben mit 
der Ordaungsnummer nur an den vorgeschriebenen Stellen am 
Bug und auf jeder Seite des Grosssegels, nicht aber am Heck 
geführt werden. 


Kleine Mittheilungen. 


Infolge Congressbeschluss ist an der Küste von Florida in 
Palm Beach ein neuer Hafen vröffnet worden. Eine Dampfer- 
linie wird demnächst von diesem Hafen aus nach den Bahama- 


Inseln in Fahrt treten. 


+ + 
* 


Die zur Rhederei H. A. Petersen in Flensburg gehörenden 
Dlampfer „Amov” und „Velox“ vertheilen 15 resp. 9"), Dividende 
and legen je 4000 .4 zum Reservefonds, 


“ * 
* 


Die Japaner rühren sich mächtig in ihrem Seehandel. Auf 
die Initiative der japanischen Handelskreise hat die Firma 
Samuel, Samuel & Co. in Yokohama mit der Oregon Railway 
and Navigation Co. einen Kontrakt auf 10 Jahre abgeschlossen 
für die Unterhaltung einer Dampferlinie zwischen Portland 
{Oregon} und Japan. 

» ° 

Vom 1. Febraar an werden in Belgien keine Feuerabgaben 
mehr erhoben. Desgleichen sind die Dockabgaben in Antwerpen von 
$2 centimes plus 15 "/, auf 50 centimes in voll für Schiffe, die 
sicht regelmässig den Hafen anlaufen, ermässigt. Für Reihen- 
dampfer bleiben die Dockabgaben wie bisher. Die Reduktion 
bedeutet für die Stadt einen Ausfall in den Einnahmen von 
00000 Mark. 





Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 


Generalversammlung vom 20. Januar. In dieser, von nahe 
an 100 Mitgliedern besuchten Versammlung wurde zunächst 
ein neues Mitglied, Kapitän Lange vom Dampfer ,Samos* auf- 
genommen und alsdann vom Vorsitzenden der Geschäftsbericht 
fir das Jahr 1895 erstattet. Der Verein zählt z. 7. 353 Mit- 
glieder und verfügt über ein Vermögen von 13 000 „4. Die 
vorgenommenen Neuwahlen ergaben folgende Zusammensetzung 
des Vorstandes: 1. Vorsitzender U. Woitschewsky, 2. Vorsitzen- 
der C. Bendix, 1. Schriftführer E. Lewens, 2. Schriftführer 
R. Landerer, Kassirer Elingius, 1. Beisitzer u. Archivar Benöhr, 
2. Beisitzer und Archivar A. Volkertsen. Es wird bierauf noch 
eine Aenderung einzelner Paragraphen der Geschäftsordnung 
genehmigt und alsdann auf einen schriftlich eingebrachten An- 
trag hin die Lokalfrage erörtert. Mit grosser Majorität wurde 
für das Lokal von Sierkagen gestimmt. Nächste Tagesordnung: 
Erhöhung der Unfallsrenten für Nicht-Vollbefahrene. 


Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 23. Januar, welche vom Vorsitzenden, 
Herrn Kölle, geleitet wurde, war sehr zahlreich besucht. 
Nachdem zunächst fünf Herren in den Verein aufgenommen 
waren, wurde ein Schreiben des Vereins der See - Steuerleute 
an der Weser verlesen, enthaltend Mittheilungen über die durt- 
seits am 9. ds. abgehaltene General-Versammlung. Eingelaufen 
war ferner ein Schreiben des Herın Navigationsiehrers W. 
Döring-Leer. Es wurde sodann ein Artikel der „Hansa“ über 
»Schiffabau in den Vereinigten Staaten“ verlesen und erfolgte 
jm Anschluss hieran eine Besprechung über die Frage, welche 


da - 


59 


Aussichten auf ein gutes Fortkommen sich einem dentschen 
Seesteuermann dureh den Eintritt in die amerikanische Handels- 
resp. Kriegsmarine eröffnen würden, und wurde allgemein 
befürwortet, dass der Verein dieser Sache seine Aufmerksam- 
keit zuwenden möge. Der Vorsitzende berichtete sodann über 
einen Vortrag des Herrn Dr. Lauenstein im Seemanns-Kranken- 


‚ hause, dem Redner beigewohnt habe, und empfiehlt den Mit- 


gliedern, diese äusserst interessanten und kelehrenden Vorträge, 
went bier in Hamburg anwesend, nicht zu versäumen. Es 
wurden hierauf noch einige Neuwahlen zum Vertrauens-Aus- 
schuss an Stelle in See geganger Mitglieder vorgenominen. 


Nautischer Verein zu Lübeck. 
Versammlung am Sonnabend, den 25. Jan. 1806. Vor- 
sitzender: Handelskammersekretir Dr. Franck, Es wurde Kapt. 
Steffen als Vertreter des Vereins fiir den Berliner Verbands- 
tag gewählt. 
blindheit der Seeleute und zeigte an der Hand verschiedener 
Tafeln mit Probebuchstaben und doppelfarbigen Cartons das 
Wesen und die hanptsächlichen Untersuchungsmethoden der 
Farbenblindheit und Kurzsichtigkeit. Den überaus interessanten 
Ausführungen folgte man mit gespanntester Aufmerksamkeit. 
Darauf wurden Kapt. Johannsen und Brakmöller durch Zuruf 
wieder in den Vorstand gewählt. die Jahresabrechnung vorge- 
legt und schliesslich festgesetzt, die Versammlung künftig 
Mittwochs au halten, um den Montags einkommenden und 
Sonnabends abgehenden Kapitänen den Besuch zu ermöglichen. 


Herr Augenarzt Jatzow sprach über die Farben- 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 20. Januar 1895. 
Der Frachtenmarkt hat sich seit unserem letzten Bericht 
wenig geändert. 
Für Holz von Puget Sound sind einige Schiffe geschlossen 
worden, allerdings zu etwas niedrigen Raten, und ist augen- 
blicklich keine Aussicht auf Besserung vorlanden. 


Auch von San Francisco und Portland (0) ete. sind die 
Frachten für Weizen äusserst flau, wir notiren 22/6 von San 
Franciso, 28/6 von Portland. 

Salpeter. Einige Befrachtuagen haben stattgefunden, wir 
notiren 22/6025/— je nach Grösse und Position des Schiffes. 

La Plata bleibt äusserst flau. 

Ausfrachten sind ziemlich unverändert. 

"olgende Abschlüsse sind uns zu Ohren gekommen: 
Larnaca” Puget Sound /Pisagua range lumber 40/— +’. 2/6 direkt. 
„City of Hankow“ do/Callao direkt 42,6, 

„Glenclova” do./Sydney direkt 35/—. 
scottish Dales“ do./Adelaide, Port Pirie oder Melbourne 

Option Delagoa Bay oder direkt Hafen U. K. Cont. 57%. 
Scottish Minstrel’ Chilen. Salpeterplätze/Ü. K. Cont. 23/9 

*/. 1/4 direkt. 

„St. Mirren” Chilen. Salpeterpl. U. K. Cont. 22:6 -). 1/3 direkt. 
„Java“ do. / Yokohama 25/—. 
„Birmah” do. ‘Barbados 30,—. 
„Lord Elgin” Neweastie N.S. W. Valparaiso f. 0. Pisagua 


- 


range 12,7%, +. 6 d direkt. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 17. Januar 1846, 
Die Situation. unseres Dampferfrachtenmarktes hat sich 
gegen vor acht Tagen nur wenig geändert, In den nördlichen 
Häfen kommen nur sehr wenig neue Geschäfte an den Markt, 
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weil die Zafuhren von Mais infolge der höheren Forderungen 
im Inlande gering werden und ein Avanz durch die Limite der 
Exporteure keineswegs unterstützt wird. Früher abgeschlossene 
Verkäufe werden noch immer für Februar- Verschiffung ver- 
wendet und die Rheder haben sich 2s 10'/,d. für grosse Sehiffe 
nach bevorzugten Hüfen gesichert, wenn sie das Privilegium 
eines Theits Stückgut zu Bertliraten bewilligtgu. Kleinere 
Dampfer sind für volle Getreideladungen weniger gesucht uni 
nur schwer über 3s 1’,,d. nach Cork f. O., Februar-Beladung, 
zu placiren, Die Rheder von Dampfern, welche Januar-Ver- 
schiffung geben können, lialten auf 3s Gd. uud werden in ver- 
einzelten Fällen ihre Forderung vielleicht durchsetzen. — Baum- 
wollebarters von den atlantischen Häfen sind etwas flaner, da 
der dringendste Bedarf anscheinend (durch eine beschränkte 
Zahl von Abschlüssen vollständig gedeckt ist. In Galveston 
halten sich die Raten von alles Häfen am besten, da sie dort 
durch grössere Mengen Mais aus siidlichen Prodluktions- 
gebieten sehr gestützt werden. — Urber den Segelschiffsmarkt 
lässt sich wenig von Interesse 5 Für Kistenöl nach dem 
Osten sind ein paar Charters abgeschlossen worden, und die 
Aussichten auf ein lebhafteres Geschäft in dieser Richtung sind 
günstig, wenn die augenblicklich offerirten Raten auch nur 
wenig Ermuthigendes für die Rheder zeigen. Frachten für 
andere Artikel sind unverändert wie vor acht Tagen. 
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Büchersaal. 


Bermpohls Englisches Lesebuch nebst Formenlehre 
für Navigationsschulen, mit Englisch-Deut- 
schem Wörterbuch. Vierte, vollständig um- 
gearbeitete Auflage, herausgegeben Dr. 
Otto Fust, Lehrer an der Soefahrtsschule in 
Bremen. Verlag von M. Heinsius Nachfolger. 
bremen 1846, 

Es ist erfreulich, dass das vortreffliche Buch Bermpobl’s, 
das noch immer seinen Platz in den deutschen Navigations- 
schulen behauptet, nach einer vorbergegangenen Durebsichtang 


von 


von Dr. Fust eine neue Auflage erlebt hat. Das Seemanns- 
Lesebuch und Breusings Stenermanuskunst! beide Bücher haben 
uns Bremische Lehrer geschenkt, und beide sind den Seeleuten 
die zuverlässigsten und treuesten Freunde und Berather ge- 
worden. Es sind niebt Hülfsmittel, die man so lange studirt, 
"bis man mit mehr oder weniger Aufwand und Mühe durchs 
“Examen gepaukt worden ist und dann ei Seite wirft, sie 
Weiben für den Schiffsoffizier auch im späteren Beruf unent- 
behrliche Begleiter. Manches Neue ist zwar durch die Um- 
arbeitung Fust'a in das Buch gekommen, aber aus Allem spricht 
doch noch immer der alte Bermpohl'sche Geist. Wir machen 
besonders darauf aufmerksam, dass der dritte Theil des Buches, 
das seemännische Lexikon, eine Bereicherung um mehr als 
vierhundert technische Ausdrücke erfahren hat, wobei besonders 
Rücksiebt auf die modernen Anforderungen der Schifffahrt, ins- 
besondere des Dampferbetriebes, genommen worden ist. Eine 
besondere Empfehlung braucht das Buch nicht, um seinen Weg 
unter die Seeleute zu finden, denn jeder derselben kennt Berm- 
pohl, und es bedarf daher nur der Erwähnung, dass das beliebte 
Werk eine neue Auflage erfahren, um ihm einen grossen 
Kundenkreis zu eröffnen. Die Ausstattung ıst eine besonders 
gefällige und handliche und verdient hervorgehoben zu werden. 


Aufgaben aus dem Gebiete der Arithmetik und Algebra für 
Mittelschulen von F. E. Köster, Navigationslehrer, 
Elsfleth. I. Theil, I. Auflage Verlag der 
Schwartz'schen Hofbuchhandlung (A. Schwartz) in 
Oldenburg. IJ, Theil, Preis SO A. 

Der erste Theil, der in zweiter Auflage erschienen, enthält: 
Begriff und Anwendung der einfacheren Zahlenverbindungen; 
das Operiren mit Differenzen, 
Quotienten; geometrische Proportionen und Gleichungen dex 
ersten Grades; Quadratwarzeln aus bestimmten Zahlen. Ob- 
gleich für Mittelschulen geschrieben, dürfte diese Aufgaben- 
sammlung entschieden noch den jungen Leuten, die sich auf 
und somit 


Produkten und 


Summen, 


den Lehrerstand vorbereiten, empfohlen werden, 
möchte dieselbe besonders auch an den Präparanden- Anstalten 
und Schullehrerseminaren beim Usterrichte recht am Platze 
sein, Häufig ıst der Einführung eines praktischen Schulbuches 
der hohe Kostenpreis ein wesentliches Hinderniss; dieser Grund 
fällt bier ganz fort, da diese Sammlung den billigen Preis von 


80 4 für jeden Theil hat. 


Das Deutsche Binnenschifffabrisrecht. Eine gemeinver- 

stindliche Darstellung der Gesetze betr. die 
Verhältnisse der Binnen- 
sowie 


privatrechtlichen 
schiffahrt und der Flösserei, 
schlägigen Bestimmungen des Handelsgesetz- 
buches, der Reichsgewerbeordnung u. anderer 
Gesetze, von Dr. jur. Hans Hatscheck. Verlag 
von Albert Berger (Serig’sche Buchhandlung}, 
Preis .# 2.40. 


Binnen wenigen Wochen bereits der dritte oder vierte 


der ein- 


Leipzig. 


Commentar des neuen Binnenschifffahrtsgesetzes, der uns zur 
Besprechung eingesandt wird, ein Zeichen, dass dem Gesetz 
eine erhebliche Bedeutung zugesprochen wird. Der Verfasser 
wendet sich weniger an die Juristen und Richter, er will vor 
Allem den interessierten Laienkreisen knapp und klar die einzel- 
nen Bestimmungen darstellen und erläutern. Wir halten für 
den angegebenen Zweck die gewählte Form, die sich von den 
übrigen dadurch unterscheidet, dass die 
einzelnen Paragraphen nicht wörtlich anführt und daran Er- 
läuterungen knüpft, sondern nur ihren Sinn ia einer den Laien 
verständlichen und klaren Ausdrucksweise wiedergiebt, für eine 
durchaus glückliche Das Buch ist allen Interessenten zu 
empfehlen. 


Commentaren sie 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Die „Hansa, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
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heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
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Auf dem Ausguck. 


„Unser Ruf ist nicht fein“, se müssen die See- 
leute sich sagen, wenn sie die im Reichstage an- 
liisslich der Etats-Berathung am 30. Jan. gehaltenen 
Redea der socialdemokratischen Abgeordneten Bebel 
und Metzger lesen. Es ist in «dieser Debatte zwar 
im Grossen und Ganzen seitens der socialdemo- 
kratischen Fraktion so viel vom nautischen Stand- 
punkte aus Anfechtbares uud der Wahrheit direkt 
Zuwiderlaufendes vorgebracht worden, dass es eigent- 
lich überflüssig ist, sich über Einzelheiten zu er- 
eifern. Wie die Anschuldigungen gegen den Lloyd 
und die Hamburg- Amerika-Linie sich jedem Ein- 
sichtigen als auf direkten Unrichtigkeiten und Ent- 
stellungen aufgebaut von vorneherein kennzeichnen, 
so können sich auch die Schiffsfiihrer und Officiere 
darüber beruhigen, das von Dem, was ihrem Stande 
zur Last gelegt wird, kein anständiger Mensch etwas 
glauben kann. Für diejenigen unserer Leser, die 
auf See sind und denen die Tagesblätter mit den 
Berichten über die Reichstagsverhandlungen nicht 
zu Gesicht kommen, wollen wir es indessen nicht 
unterlassen, einige der betreffenden Bemerkungen 
niedriger zu hängen. „Was die Strafbefugnisse der 
ordentlichen Gerichte auf dem Gebiete der See- 
mannsordnung anbelangt,“ führte der Abgeordnete 
Metzger aus, „so kommen hier sehr häufig Frei- 
sprechungen vor, weil das Beweismaterial nicht 
genügt. Die Schiffsärzte berichten sehr häufig über 


lie... 


Hitzschläge: ich meine, dass in der Schiffssprache 
dieser Ausdruck nur so viel bedeutet, wie ein in 
der Hitze des Gefechtes versetzter Schlag“ Wenn 
man das fadenscheinige Mäntelchen parlamentarischer 
Umschreibung von dieser Redensart ablöst, so stellt 


sich die Sache so: Die meisten Schiffsiirzte fülschen 
. zu KT . ea 
ihre Journale und schwören Meineide, und die 


meisten Vorgesetzten sind, wo nicht professionelle 
Mörder, so «doch Leute, denen das Todtschlagen 
etwas Altgewohntes ist. Die Kritik dieser Hand- 
lungsweise des Abgeordneten überlassen wir unseren 
Lesern. Der nämliche Herr hat auch behauptet, 
dass, wenn der Staatssecretiir des Innern eine Um- 
frage bei den Kapitänen halten wollte, ob sie eine 
staatliche Beaufsichtigung der Schifffahrt für 
wünschenswerth erachten, sich die Nothwendigkeit 
einer solchen bald ergeben würde. Diese Umfrage 
ist zwar nicht vom Staatssecretär aus angestellt 
worden, wohl hat man aus eigenem Antriebe, als 
der Gegenstand vor einigen Jahren auf der Tages- 
ordnung stand, sich in den Schiffervereinen 
darüber geäussert, und das Ansinnen einer staat- 


licher Ueberwachung einstimmig abgelehnt. — Herr 
Bebel hat sich seinerseits bemüht, die Schuld an 


der „Elbe“-Katastrophe so weit wie möglich von 
den Schultern der englischen Schiffsofficiere auf 
die deutsche Schiffsleitung zu verschieben. Wenn 
das Seeamt zu Bremerhaven in seinem Spruche 
ausgeführt hat, dass die durch den Fehler der 
„Crathie* heraufbeschworene Gefahr durch ein Ruder- 
manöver der „Elbe* im letzten Momente hätte ab- 


— 
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gewendet werden können, so hat es doch die Haupt- 
F mee 


sehuld dem englischen Dampfer zugemessen. Dieser 
hat die Regeln des Strassenrechts in der frivolsten 
Weise verletzt, während der „Elbe höchstens der 
Vorwurf zu machen ist, die Grundbe- 
stimmungen derselben allzustreng beobachtet hat, 
und das „saure qui peut“ des Artikels 23 der Kaiserl. 
Verordnung nicht Trüh_genug berücksichtigt hat. 


Ob ein Gericht unter Umständen, wie die vorliegenden, 


dass sie 


wo die Zeugenaussagen so widersprechend sind, 
überhaupt in der Lage ist, zu entscheiden, wann 
der Moment des Eintretens unmittelbarer Gefahr 
von dem Führer eines Schiffes hätte erkannt werden 
müssen, mag dahingestellt bleiben. Die Schluss- 
folgerungen des Seeamtes sind aufgebaut auf dem 
thatsächlichen Verlauf der Collision und ohne Rück- 
sicht darauf, wie die Schiffsführer vor dem Unfall 
die Lage zu übersehen vermochten, und wenn von 
diesem Gesichtspunkte aus auch objektiv der „Elbe“- 
Führung ein Theil der Schuld zugemessen worden 
ist, so ist damit keineswegs gesagt, dass ein wirk- 
liches Verschulden wachhabenden Officiers 
konstatirt wird. Mit etwas Parlamentssophistik löst 
man dergleichen kniffliche nautische Fragen noch 
nicht, und auch dem anscheinend so klaren 
Spruch eines Seeamtes kann ein in nautischen Dingen 
Unerfahrener die absurdesten Fehlschlüsse ziehen, 
zumal wenn sein Urtheilsvermögen von Skandal- 
macht beeinflusst wird. Für die deutschen Seeleute 
ist es wahrlich ein niederdrückendes Gefühl, dass 
das Andenken ihrer, dahingegangenen Kameraden, 
die nach allgemeiner seemännischer Auffassung 
ihre Pflicht treu bis in den Tod ausgeübt, durch 
derartige Bekrittelungen verunglimpft wird, und 
zumal von einer Stelle aus, die das Volk als die 
hohe Warte für die Wahrung seiner nationalen 
Güter anzusehen gewohnt ist. In der ganzen Welt 
verdammt man die Sorglosigkeit und den Leicht- 
sinn der englischen Schiffsführung, und im deutschen 
Parlament sucht man alles Mögliche hervor, um 
die deutschen Seeleute in der öffentlichen Meinung 


ihres 


aus 


herunterzusetzen. 
. ‚ . 

Für Schiffe, Kieler Föhrde 
suchen, hat sich anscheinend der Uebelstand ergeben, 
dass beim Anlaufen leicht eine Verwechseluug des 
Friedrichsorter Feuers mit anderen Feuern statt- 
finden kann. So theilt Kapitän Lemke vom Stettiner 
Dampfer „Ursula“ in einem an den Nautischen 
Verein in Kiel gerichteten Schreiben mit, die 
Strandung seines Dampfers sei dadurch veranlasst, 
dass bei dem etwas unsichtigen Wetter der Kron- 
leuchter des Gasthofs in Stein dem Feuer in Fried- 
richsort, wenn es fest ist, d. h. in den Peilungen 
SWzS. bis SW'/S., täuschend ähnlich sehe. Das 
Auffinden der richtigen Einfahrt in den Kieler 
Hafen werde ferner dadurch erschwert, dass sowohl 


welche die auf- 


: m nn. | 


die Glocken als die Heul- und Gasboje eingezogen 
und durch minderwerthize Seezeichen ersetzt sind, 
obwohl bei offenem Wasser eine Nothwendigkeit 
hierfür nicht vorliegt. Es sei als dringend noth- 
wendig zu bezeichnen, dass diese Bojen solange wie 
möglich liegen bleiben, umsomehr, als durch die 
Kanalpassage viele fremde Schiffsfiihrer die Einfahrt 
zum Hafen finden müssten. Der nautische Verein 
in Kiel ist schon im vorigen Jahr an zuständiger 
Stelle vorstellig geworden, die Einziehung der 
betr. Seezeichen nicht vorzunehmen, wenn es nicht 
durchaus nöthig sei. Es scheint, dass man damals 
den Versuch gemacht bat, die Sommerseezeichen 
linger an Stelle zu lassen, dass aber durch Ver- 
treiben und Beschädigung derselben während des 
Eisganges Unzuträglichkeiten und unverhältniss- 
mässige Kosten entstanden sind. 


= + 
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In Altona ist verflossenen Senntag ein 
Verband deutscher Kiistenfahrer gegriindet worden, 
der die Vertretung der gemeinsamen Interessen der 
deutschen Küstenschiffer des Nord- und Ostsee- 
gebietes bezweckt. Dem Verband können neben 
den ordentlichen Mitgliedern solche Personen ange- 
hören, die, olme Schiffer zu sein, sich um den 
Verband verdient gemacht haben. Der Statuten- 
entwurf wurde mit einigen Abänderungen ange- 
nommen. Die alljährlich stattfindende Verbands- 
versammlung ist für den Anfang des Monats Februar 
vorgesehen. Die erste Maassregel des neugegründeten 
Verbandes geht dahin, eine Deputation von Schiffern 
nach Berlin zum Kaiser zu entsenden. Diese Depu- 
tation soll die Bitte vortragen, ausländische (hollän- 
dische und diinische Küstenschiffe bis zu einem 
Gehalt von 150 Registertons) von der Küstenschiff- 
fahrt in deutschen Gewässern auszuschliessen. 


* ¢ 
En 


Der Strike der englischen Schiffhauer scheint 
nunmehr endgültig im Erlöschen zu sein. In 
voriger Woche sind endlich die Belfaster Maschinen- 
bauer, Messingformer und Finishers an die Arbeit 
zurückgekehrt. Auf der Werft von Harland & Wolff 
suchten ausserdem viele Neulinge Arbeit, Die Firma 
gab ihren alten Arbeitern den Vorzug. Jetzt sind 
nur noch die Eisenformer ausständie. — Auf den 
Werften an der Clyde sind in den letzten vier 


am 


Wochen Schiffe im Gesammttonnengehalt von 15300 
vom Stapel gelassen worden. 


Die während dichten Nebels erfolgte Strandung 
des Schnelldampfers „St. Paul“ von der American- 
Line in der Nähe von Sandyhook hat die Erörterung 
über die allgemeine Unzulänglichkeit der Nebel- 
signale, insbesondere die Ablenkung, welche die 
Schallwellen bei ihrer Ausbreitung erfahren, wieder 
in Fluss gebracht. Es herrscht auf diesem Gebiete 
noch ein so grosses Dunkel, dass keine Gelegenheit 
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verabsäumt werden sollte, die verschiedenen An- 
sichten über diesen noch unaufgeklärten Punkt ans 
Licht zu ziehen und einen Meinungsaustausch zu 
provociren. Zur Chronik der Fälle, in denen dureh 
bedeutende Anomalien in der Verbreitung des 
Schalles von Nebelsignalstationen ans Strandungen 
erfolgt sind, liefert der amerikanische Professor 
Hazen in einem Artikel „Hörbarkeit der Schall- 
simale* der letzten Nummer „American 
Meteorological Journal* einige interessante Beiträge, 
Besonders bemerkenswerth ist der Fall des Passagier- 
dampfers „Puritan“, der in einer Entfernung von 
wenigen tausend Fuss von der auf Great Gull Insel 
aufgestellten Sirene strandete, z. Z. als dieselbe sich 
nachweislich in anhaltender Thätigkeit befand. Dabei 
ist nachgewiesen, dass unter günstigen Verhältnissen 
der Schall dieses Nebelsignals in der Richtung der 
Achse des Schalltrichters, nach Norden, bis auf einen 
Abstand von 20 Scemeilen wahrgenommen werden 
kann. Der Strandungsort liegt rechtweisend W. 
von der Station, und es herrschte zur Zeit eine 
frische Briese aus Süd. Professor Hazen bemerkt 
dazu, dass eine gewöhnliche Dampfpfeife von etwas 
12" Durchmesser in diesem Falle ausgereieht hätte, 
die Schiffe vor der Strandung zu bewahren, während 
der Schall der Sirene auf grüssere Entfernung hin 
unter diesen Umständen nur in der Richtung ihrer 
Achse wahrgenommen werden konnte. Zur Zeit der 
Strandung des „Puritan“ näherte sich auch der 
Dampfer „City of Worcester* der Insel und zwar 
gleichfalls von Westen her. Die Aussagen des 
Führers dieses Dampfers erhärteten vollauf die Be- 
hauptung der Mannschaft des „Puritan“, dass das 
Nebelsignal nicht gehört werden konnte. Erst als 
die „City of Worcester* die Insel passirt hatte und 
sich somit der Achse des Sigmals näherte, wurden 
die Töne wahrnehmbar. Genau an der Strandungs- 
stelle des „Puritan* ist übrigens unter ähnlichen 
Umständen im Jahre 1875 der Dampfer „Branham* 
aufgelaufen und wrack geworden, und ein anderes 
Schiff, die „Galatea*, strandete im Nebel sechshundert 
Fuss recht Süd von der Signalstation, während die 
Sirene in voller Thätigkeit war. Professor Hazen 
weist darauf hin, dass bei Beobachtungen über die 
Unregelmässigkeit der Schallverbreitung und den 
daraus gezogenen Schlussfolgerungen, die Stellung 
des Schalltrichters bei Sirenen und Nebelhörnern 
nicht ausser Betracht gelassen werden darf. 


Eine interessante Neuerung wird demnächst im 
Hamburger Hafen ihren Einzug halten, nämlich ein 
schwimmender pneumatischer Getreideheber, mit 
dessen Milfe es ermöglicht wird, 120 Tons Getreide 
in der Stunde aus Seedampfern zu heben, zu wiegen, 
in Leichterfahrzeuge zu verschiffen, oder auch, je 
nach Bedarf, in Speicher zu löschen. Bei der grossen 
Ausdehnung, welche der Korntransport angenommen, 


des 


x 


m 


hat seibstverständlich die rasche Entlöschung der 
Schiffe eine hohe Bedeutung gewonnen, und die 
Konstruktion zweckdienlicher Getreideelevatoren ist 
daher eine Aufgabe, an der sich seit Jahren Techniker 
und Erfinder jeder Art versucht haben. Die früheren 
Apparate dieser Art beruhten wesentlich auf der 
Verwendung Paternosterwerken; 
wurden auch Versuche mit Seugventilatoren ange- 
stellt, welche jedoch bislang nicht zu einem be- 
friedigenden Ergehniss geführt haben. Die erste 
Art der Elevatoren bewährte sich bei der Entlöschung 
von Getreide aus Speichern, offenen Leichtern ete., 
während auf Schiffen, wo die Räume wegen der 
verhältnissmässig kleinen Lucken nicht so zugänglich 
sind, ein befriedigendes Resultat damit nie erzielt 
worden ist, Das neue hier zur Anwendung kommende 
Duckham’sche System. hat dagegen die praktische 
Probe ganz und voll bestanden. Ein Apparat dieser 
Art ist scit längerer Zeit in einem Londoner Dock 
in Verwendung und hat sich dert glänzend bewährt, 
sodass nun auch die „Hamburg-Amerika-Linie*, 
welche bei den bedeutenden Mengen losen Getreides. 
die ihre Dampfer bier anzubringen pflegen, ein 
bedeutendes Interesse an einer raschen und billigen 
Entladung besitzt, sieh zur Anschaffung eines solchen 
Getreidehehers entschlossen hat. 


von vereinzelt 


x * 


Der Elevator besteht nächst den nothwen- 
digen Dampfkesseln. Maschinen und Luftpumpen ete. 
aus zwei erossen Thiimicn zur Aufstellung der Luftbe- 
hälter, von denen jeder mit zwei Saugrohren in Verbin- 
Durch diese letzteren wird das Getreide 





dung steht. 
gehoben, und nachdem es selbstthätig wirkende Waagen 
passirt bat, über lange Transporteure in die Leichter- 
fahrzeuge oder Speicher geleiter. Die Verwendung 
ven Handkraft ist auf ein Minimum reducirt; ausser 
dem Bedienungspersonal für Maschine und Kessel 
ist nur ein Mann zur Führung des an das Sangrohr 


angebrachten Schlauches erforderlich. Der ganze 
Apparat wird auf einem grossen, entsprechend 


construirten Fahrzeuge Aufstellung finden, sodass er 
sich sowohl zum Entlöschen von am Quai vertäuten, 
als auch auf dem Strom liegenden Fahrzeugen eignet. 
Welche Ersparniss sich dureh die Verwendung vines 
derartigen Elevators erzielen lässt, darüber giebt 
einer der Jahresberichte der vorerwähnten englischen 
Dockgesellschaft Aufschluss, in welehem besonders 
darauf hingewiesen wird, dass die günstigen finan- 
ziellen Resultate, welche die Compagnie erzielt, im 
Wesentlichen auf die Anschaffung des neuen Getreide- 
elevators zurückzuführen seien. Der Bau des für 
Hamburg bestimmten Apparates ist der Firma 
G. Luther in Braunschweig übertragen, während die 
Herstellung des Fahrzeuges von einer deutschen Werft 
ausgeführt werden dürfte, Die Kosten des Getreide- 
hebers dürften sich auf ca. 300000 Mark belaufen. 
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Die Seemannsmission scheint sich alle Mühe 
zu geben, in der wirksamsten Weise die Aufgabe 
zu lösen, die sie sich gestellt, nämlich die Bewahrung 
der Seeleute vor den Versuchungen, die sich in 
srösseren Hafenstädten in so überaus reichen Maasse 
findet. So ist neuerdings in Hamburg die Anordnung 
getroffen, dass im Lesezimmer der Seemannsmission 
allwöchentlich ein Vortrag über Berufsfragen statt- 
findet. Herr Navigationslehrer Büsch hat sich bereit 
erklärt, diese Vorträge zu halten. 


‘ 
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Die Stellung des Flottenführers in der 
Seesehlacht. 


„Mönchlein, Mönchlein, du gehst einen schweren 
Gang!“ Mit diesen Worten öffnete neuerdings der 
Abgeordnete Alexander Meyer, der humorvolle 
Alexander, wie man ihn wohl nannte, die Breitseiten 
seiner Beredsamkeit, um im Reichstage mit nach- 
drücklichem Feuer für die hartbedriingte und viel- 
geschmähte Börse einzutreten. Seltsam genug, dass 
dem Verfasser dieses Aufsatzes gerade dieses Wort 
einfallen musste, das anscheinend in keiner Beziehung 
zu dem gewählten Thema steht. Was hat die gute 
Börse mit der Flotte zu thun? Rein gar nichts, 
Und selbst die Reformation, das Werk eines Luther, 
dem zuerst dieses Wort auf seinem gefahrumdrohten 
Wege zugerufen wurde, hat die Geister besiegt ohne 
die Beihilfe bewehrter Schiffe und ihres Führers. 
Gleichwohl hat sich doch eine lose Beziehung 
zwischen den beiden Gegenständen im Geiste des 
Schreibers dieser Zeilen eingestellt und, wenn es 
ein Interesse hat, sie kennen zu lernen, wollen wir 
ihrer gleich hier erwähnen. Ihm hat es nämlich 
zuerst etwas biinglich vorgeschwebt, dass auch wohl 
dieser Artikel einen schweren Gang zu machen 
liaben könnte, um das Interesse des Lesers der 
»Hansa* zu gewinnen. Thatsiichlich hat er anfiing- 
lich geglaubt, dass die „Hansa* kaum die geeignete 
Stelle für eine derartige Betrachtung sei. 

Diese Bedenken sind aber bald verschwunden ; 
sie haben einer weiteren Ueberlegung nicht stand- 
halten können, denn, ist nicht die Handelsmarine 
mit der Kriegsmarine durch enge Bande verknüpft? 
Wird nicht die Existenz der letzteren durch die 
erstere bedingt? ist nicht erst ganz kürzlich der 
feine grevhound „Normannia®, Zierde der 
deutschen Handelsflotte, probeweise als Hilfskreuzer 
unter der Kriegsflagge des Deutschen Reichs in 
Dienst gestellt? Sind die Decks unserer Handels- 
schiffe nicht mit den Männern bemannt, die auf 
des Kaisers Ruf zum Schwerte greifen und ihren 
friedlichen Posten vertauschen mit dem kriegerischen 
an Bord eines Sr. Majestät Schiffe? Auch ist gerade 
in letzter Zeit das allgemeine Interesse für die 
Kriegführung auf See durch den Zusammenstoss der 


eine 


japanischen und chinesischen Schiffe, sowie durch 
die Aufrollung der Venezuela-Grenzfrage, die einen 


unmittelbaren Konflikt zwischen England und 
Amerika in Aussicht stellte, entlacht worden. Dabei 


wollen wir noch gar nicht reden von den Rüstungen, 
die England anlässlich der Transvaal-Affaire ins 
Auge gefasst hat, Ausserdem mag es auch Viele 
geben, die gern dem Grundsatz huldigen, einem 
Grundsatz, der so viel Bestechendes für sich hat: 
„Nichts Menschliches soll mir fremd bleiben.’ 

Diejenigen, deren Lauf es nicht mit sich bringt 
(und es ist die grosse Mehrheit), diesen Dingen 
eingehender nachzugehen und sie gründlicher zu 
durchdenken, neigen gar leicht der Meinung zu, 
bezüglich der Stellung der Befehlshaber von See- 
und Landstreitkriiften im Gefecht walte kein nennens- 
werther Unterschied ob: der Eine kommandire an 
leitender Stelle und der Andere auch. Aber so 
einfach liegen doch die Dinge nicht. Sehen wir 
uns zunächst die Verhältnisse beim Landheer an. 

Selbstverständlich ist hier der Feldherr mit 
seinem Stabe hinter der Front, er ist an gesicherter 
Stelle, durchweg weit aus dem Schussbereich, selbst 
der weittragenden Geschütze heraus. Das kann ja 
auch gar nicht anders sein. Wollte er, seiner 
Kampfeslust folgend, sich direkt in die Feuerlinie 
begeben, man würde geneigt sein, in diesem unbe- 
dachten Vorwagen einen Mangel an den nothwendigen 
Feldherrneigenschaften zu erblicken. Denn wenn 
der Führer gefallen ist und die Nachfolger im 
Kommando auch, was ist dann die Armee? Doch 
nur eine Masse ohne inneren Zusammenhang, eine 
Soldatenmenge ohne einheitlichen Willen, ohne den 
Geist des Führers eine baldige Beute der Auflösung 
und Vernichtung. Der Feldherr und die Nächsten 
im Kommando geniessen also volien persönlichen 
Schutz, der organisirte Nachrichtendienst bietet von 
Stunde zu Stunde ein getreues Bild der jeweiligen 
Gefechtslage, und in aller Ruhe und fast vollständiger 
Sicherheit (so lange seine Armee eben nicht ge- 
schlagen wird) kann der Führer seine Entschliessungen 
fassen und seine Befehle ertheilen, immer überzeugt, 
dass sie den einzelnen Truppenkörpern überbracht 
werden. 





Diesem ist durch- 
aus nicht der Posten eines ruhigen Beobachters 
beschieden wie seinem, in dieser Beziehung glück - 
licheren Kameraden an Land; vielmehr ist der be- 


Ganz anders der Admiral. 


fehlende Flottenofficier der allergrössten persönlichen 
Gefahr ausgesetzt. Was das namentlich in unserer 
Zeit will 


schichte lehren es hinlänglich. 


heissen die Blätter der Seekriegsge- 
Da handelt es sich 
nieht allein um einen einfachen Tod, um den schönen 
Tod eines Soldaten, der für seinen König und sein 
Vaterland blutet: da tritt der Tod häufig in ent- 
Gestalt auf, das Grausen erfasst den 
uni ihn Schrecklich ver- 


setzlicher 


Menschen schaudert. 


pee: 3 


a Se 


stiimmelte Leiber, von wahnsinniger Angst heraus- 
gestossenen Schaum vorm Munde, aus den Höhlen 
getretene Augen, furchtbar durch glühendheissen 
Dampf verbrühte Gliedmaassen, die Finger in die 
Weichtheile der Hand gekrallt. — — Hinweg mit 
diesen grausen Bildern, des Todes, der Zerstörung 
Schrecken! Da ist es denn wohl begreiflich und 
menschlich nachzufühlen, dass unter solchen Um- 
ständen selbst dem Muthigsten das Herz bebt; dass, 
unmittelbar vor der Entscheidung, die Seele von 
diesen furchtbaren, grauenerregenden Bildern erfüllt, 


sogar der Tapfere wankend wird und versagt. Denn. 


die Liebe zum Leben steckt in jeder Faser des 
menschlichen Seins; so sehr, so tief ist sie mit ihm 
verwachsen, dass er sich von dem Messer des 
Chirurgen gliedweise zerstückeln und die Einge- 
weide zerschneiden lässt, um nur ein verkrüppeltes, 
mit allen Leiden behaftetes Dasein weiter führen 
zu können. 

Wohl ist es wahr, dass die kämpfende Seestreit- 
macht auch fortdauernd des belebenden Funkens 
bedarf, den der Geist des Führers wirft, aber der 
Platz des Führers kann kein anderer als in der 
Gefechtslinie sein. Was soll er ausserhalb der 
Schlachtordnung, hinter der Front, wenn diese Be- 
zeichnung im Seegefecht stets zulässig wäre? Die 
wirkliche Leitung. würde in kürzester Frist seiner 
Hand entfallen; er würde sich in der Rolle eines 
passiven Zuschauers befinden, der noch dazu wenig 
sehen kann, 
schwache Pulver ‚hat nur den Rauch vermindert, 
nicht t aufgehoben) in Verbindung mit dem dicken 
Quaim aus den Schornsteinen der kiimpfenden Kriegs- 
"Schiffe verhindert jeden Ueberblick. Dazu kommt 
noch die grosse Entfernung der Schiffe (bei Trafalgar, 
zur Zeit der alten Linienschiffe, war die Schlacht- 
linie der Franzosen und Spanier fast 7 Seemeilen 
lang) und der fast gänzliche Mangel eines Nach- 
richtendienstes: derselbe funktionirt einfach nicht, 
selbst wenn kleine schnellfahrende Fahrzeuge, wie 
Torpedoböte, Avisos und Torpedobootszerstörer dafür 
disponibel würen. Die Schwierigkeit 
allein in dem Feuer der Schnellgeschütze, in deren 
Bereich die Nachrichtenbringer zu operiren haben, 


—— Nicht allein in der fortwährenden Ortsveriinderung 


und der Unsichtigkeit, sondern namentlich darin, 
dass diese Avisos nicht den mündlichen Verkehr 
zwischen dem Führer und den Unterführern unter- 
halten können wie die Adjutanten an Land. Ein 
einziger Adjutant leistet hier mehr wie ein Aviso 
mit fünfzig bis hundert Mann Besatzung. Im heissen 
Gewühl des Gefechts, wozu noch als weiteres Hinder- 
niss der Seegang tritt, kann ein Dampffahrzeug nicht 
von Bord zu Bord gehen. Auch der Signaldienst 
~~ versagt in den meisten Fällen. Noch heute ist der 
_ Ausspruch Nelsons richtig: „Signale sind überflüssig 
bei Männern, die ihre Schuldigkeit thun. Wer die 


Denn der Pulverdampf (das _rauch-_ 


liegt nicht 
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Signale des Admirals nicht wahrnimmt oder ver- 
steht, der handelt richtig, wenn er sein Schiff Bord 
an Bord neben ein feindliches legt.“ — So viel ist 
gewiss, ausserhalb der Linie würde der leitende 
Admiral eine thatenluse, unrühmliche Rolle spielen. 
Sein Beispiel würde, statt hinzureissen und anzu- 
feuern, das gerade Gegentheil bewirken, und im 
Falle eines unter solcher Führung wahrscheinlichen 
Misserfolges die härtesten Urtheile hervorrufen. 
Villeneuve, der Gegner Nelsons bei Trafalgar, sagte 
in seinem Schlachtbefehl: „Das Admiralschiff, der 
„Bucentaure“, wird allen- als Muster dienen.“ Sein 
Verhalten hat vielfach nicht seinen Worten ent- 
sprochen, er fiel mit seinem Schiff in die Hände 
der Sieger, und Selbstmord beendete die Laufbahn 
des Unglücklichen. 


Im letzten Viertel des vorigen Jahrhunderts 
sind die Franzosen, während sie im Kriege mit 
England lagen, allerdings einmal auf die Idee ver- 
fallen, ihre Flottenführer aus der Linie herauszu- 
nehmen. Seekämpfe ohne Ergebnisse, in denen ihre 
Führer jedes Nahgefecht vermieden, legten ihnen 
den Gedanken nahe, den Admiral in die Stellung 
eines Generals zu bringen, der seinen Truppen vor- 
zugehen befiehlt, selbst aber des persönlichen Schutzes 
theilhaft bleibt. Er nahm seinen Platz auf einer 
ieichten Fregatte ein, ausserhalb der Schlachtordnung, 
damit er, wie behauptet wurde, die Stellung und 
die Manöver der beiden Geschwader besser über- 
schauen könne. Aber die Erfolge, die durch diese 
Neuordnung im Ernstfalle erzielt wurden, waren, 
wie vorauszusehen, derart, man diese Ein- 
richtung später wieder ganz und gar hat fallen 
lassen. (Schluss folgt.) 


dass 





Jahresbericht des Vereins Deutscher 
Seeschiffer zu Hamburg. 


Die Betheiligung an den Sitzungen war eine ziemlich zu- 


frieienstellende, doch erscheint es uns recht erwünscht, wenn 
venen Jahre eine noch regere würde, besonders 
deren Ansichten über Schiff- 


Sachen immer mit Vorliebe gehört 


dieselbe im 
von Seiten der activen Mitglieder, 
fahrtsinteressen betreffende + 
werden, Der Zugang von neuen Mitgliederu war im verflossenen 
Jahre nickt besonders erheblich, wogegen ein Ausscheiden sich 
in recht missliebiger Weise bemerkbar macht, wofür die nach- 
stehenden Zahlen nur Ende des 
hezifferte wovon 3 


ausserordentliche. 


zu deutlich sprechen Am 
Mitgliederzahl auf 383, 
nea eingetreten sind 25 ordentliche Mitglieder, 


Jahres sich die 


verstorben 10, ausgetreten 3, ausgeschieden nach $ 16 der 


Statuten 13. Im 
Versammlungen, wovon J General- und 1 Extra-Versammlung, 


3 gemischte Commissionssitzungen, 2 


vergangenen Jahre wurden abgehalten: 37 
ferner remeinsam mit 
Hamburger Elblootsen* und des 

gemeinsam mit Mit- 
Im Durehschnitt waren 


Mitghedern des „Vereins 


hiesigen „Nautischen Vereins“ und 1 
gliedern des letztgenannten Vereins. 

die Versammlungen von 30 Mitgliedern besucht, die am stürksten 
besuchte Versammlung zählte 45, die am schwächsten besuchte 
13 Mitglieder, ausserdem nahmen während des Jahres au den 
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Versammlungen 21 Gäste Theil. Der Vorstand hat auch ‘im 
verflossenen Jahre sein Augenmerk darauf gerichtet, Sachen 
von Interesse den Mitgliedern zur Kenntniss zu bringen. Mehr- 
fache Collisionsfälle auf der Unterelbe haben die Anregung ge- 
geben, auch für diesen Theil des Fahrwassers eine Verordnung 
zu erlassen, wie sie bereits im Hamburger Hafen besteht. Die 
Angelegenheit wurde in einer gemischten Commissoin mit dem 
„Verein Hamburger Elblootsen“ und dem „Nautischen Verein“ 
berathen und wurde von dreien Vereinen beschlossen, auf Grund 
des Berichtes dieser Commission eine diesbezügliche Eingabe 
an die Deputation für Handel und Schifffahrt zu machen. Es 
erfolgte hierauf die Antwort, dass man gegenwärtig noch nicht 
auf die Sache eingehen könnte, da die Absicht vorläge, bei 


Cuxhaven eine bessere Befeuerung des Reviers vorzunehmen, , 
Zur Durchführung der Aus 


was also erst abzuwarten wäre. 
weichsignale für Dampfschiffe ist ein sofortiges Ansetzen der 
a a za eine unbedingte Nothwendigkeit, seit Jahren jedoch 
“hat “sich der Qebelsfand, namentlich bei kaltem Wetter gezeigt, 
dass bei Anziehen der Leine selten sofort der richtige Ton an- 
setzt, sondern durchdas in deni Dampfrohr .condensirte Wasser 
unklare, nicht scharf abgegrenzte Täne hervorgebracht werden. 
Die Ängelegenheit wurde einer gemischten Commission mit dem 
»Nautischen Verein” überwiesen, der den Sachverständigen 
“Herrn Krüger mit hinzugezogen hatte: diesem ist es gelungen, 


lie. Dampfpfeifen- jetzt so herzustellen, dass obigem Uebelstand 


abgeholfen ist. Herr Krüger führt über die neue Einrichtung 
Folgendes aus: In Folge der vom „Lootsenverein” gegebenen 
Anregung, betreffend unsicheres Functioniren der Dampfpfeifen, 
wurde seiner Zeit auf dem auf der Reiherstieg-Schiffswerft und 
Maschinenfabrik im Bau befindlichen Dampfschiffe „Argentina“ 
die Dampfpfeifenanlage in nachfolgender Weise ausgeführt. 
Wie aus beigefügter Zeichnung ersichtlich, ist in dem auf- 
steigenden Zuleitungsrohr ein sog. Wassersammler eingeschaltet, 
hier ein Rohr von circa 3", Zoll Durchmesser und 18 Zoll 
Länge. Die Dampfeinströmung befindet sich seitlich und möglichst 
hoch, unten ist der Wassersammler verengt und durch ein 
kleines Manometerrohr nebst Hahn mit dem Dampfraum der 
Kessel verbunden, Zu- und Ableitung ist beständig offen zu 
halten. Durch diese Anlage — Entwässerung der Rohrleitung 
nach dem Dampfraum — ist jeder Verlust von Dampf und 
frischem Wasser vermieden, ferner ist durch die jetzt in der 
Rohrleitung vorhandene Circulation eine beständige Zufahr von 
trockenem Dampf zur Pfeife erreicht, ohne jede Beimischung 
von Wasser. Die Versuche auf Dampfer „Argentinia“ wurden 
unter den denkbar ungünstigsten Umständen gemacht, wie die- 
selben in der Praxis wohl selten vorkommen dürften, und doch 
warde von den zugezogenen Sachverständigen nach circa 10- 
stündigen Pausen, trotz strengster Kälte wiederholt ein so- 
fortiges Anspringen und ein voller Ton der Dampfpfeife con- 
statirt. Die ganze Anlage ist höchst einfach, und sind die er- 
forderlichen Veränderungen bereits bestehender Anlagen mit 
wenig Kosten verknüpft; die Neuerung führt sich immer mehr 
ein, so hat z. B. die hiesige „Kosmos-Linie* auf ihren sämmt- 
lichen Schiffen die Leitungen der Dampfpfeifen in obiger Weise 
verändern lassen. Zu wünschen wäre es allerdings, dass diese 
oder eme ähnliche Abänderung obligatorisch würde, um die 
durch schlechtes Functioniren der Dampfpfeifen entstehenden 
‚lerthümer gänzlich zu vermeiden. Unter deutsche Flagge» 
gebrachte Schiffe mit nieht deutschen Officieren. 
Während des Krieges mit China und Japan wurden mehrere 
chinesische Dampfer unter deutsche Flagge gebracht, ohne dass 
den gesetzlichen Bestimmungen hinsichtlich der Führung nach- 
gekommen worden wäre, indem die früheren Kapitäne, Steuer- 
leute und Maschinisten ungehindert in ihrer Stellang verbliehen, 
ohne im Besitz deutscher Patente zu sein. Der Verband 
deutscher Seeschiffer- Vereine sah sich in Folge dessen veran- 
lasst, beim Auswärtigen Amt hierüber vorstellig zu werden, 
‚worauf nachstehende Antwort einging: 


Berlin, den 26. October 1895. 


Der Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine hat in seiner 
Eingabe vom 23. April d. J. Beschwerde darüber geführt, 
dass die früher unter Chinesischer Flagge gefahrenen Dampfer 
der China Merchants Steam Navigation Company nach ihrem 
Uebergange in Deutsches Eigenthum noch von Britischen 
Schiffern geführt würden, anstatt von Inhabern Deutscher 
Befähigungszeugnisae. 

In Folge einer von anderer Seite eingegangenen Anzeige 
war der Kaiserliche Generalkonsul in Shanghai bereits unterm 
19. April d. J. angewiesen worden, darauf hinzuwirken, dass 
die neuen Eigenthümer dieser Schiffe den geltenden Vor- 
schriften über die Besetzung derselben mit Inhabera Deutscher 
Befüähigungsnachweise nachkämen. 

Inzwischen sind nach einem Berichte des Kaiserlichen 
Generalkonsuls vom 16. August. d. J. die säammtlichen. in 
Betracht kommenden Dampfer aus Deutschem wieder in 
Chinesisches Eigenthum zurückgelangt. 

Die Beschwerde des Verbandes deutscher Seeschiffer- 
Vereine dürfte hierdurch ihre Erledigung gefunden haben. 

Der Reichskanzler. 
Im Auftrage: Reichardt. 


Wann segelt ein Schiff bei dem Winde, mit 
raumem Winde und vor dem Winde? Diese auf dem 
letzten Verbandstage angeregte Frage hat unseren Verein mehr- 
fach beschäftigt und zu gründlichen Erörterungen geführt ; das 
Resultat derselben war, dass die Mehrzahl der Mitglieder sich 
dahin aussprach, dass es besser sei, die Bezeichnung „beim 
Winde segeln“ von der Richtung des Windes und nicht, wie 
von anderer Seite gewünscht wurde, von der Raastellung ab- 
hingig zu machen. Da der hiesige ,Nautische Verein“ den 
gleichen Gegenstand behandelte, wurde eine gemischte Commission 
eingesetzt, deren Bericht die Grundlage unserer Berathungen 
gebildet bat. Jedenfalls wird diese Frage auch noch dem 
kommenden Verbandstag beschäftigen. Der Untergang der 
beiden Dampfer ,,Milos” und „Napoli“, der den Verlust sämmt- 
licher Mannschaft beider Schiffe zur Folge hatte, veranlasste 
den Verein eine Sammlung zur Unterstüfzung für die Hinter- 
bliebenen derselben ins Leben zu rufen, die eine recht rege 
Betheiliguug erfuhr, sowohl hier wie auch im Auslande. Die 
gesamınelte Summe belief sich auf 15928 ‚4 und wurde unter 
die hülfsbedürftigen Hinterbliebenen vertheilt. An der Samm- 
lung, die zur 25-jährigen Godenkfeier des Sedantages für hülfs- 
bedürftige Veteranen veranstaltet wurde, betheiligte sich der 
Verein ebenfalls. .Die Liste von Vertrauensmännern, zu- 
sammengestellt aus Mitgliedern des „Shipmasters Society in 
London”, „Norske Skibsforerforening in Christiania“ und der 
„Deutschen Seeschiffer-Vereine*, die bedriingten Collegen im 
Ausiande Rath und Hülfe zu leisten sich verpflichtet haben, 
sind im verfiossenen Jahre fertig gestellt und zur Vertheilung 


gelangt. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Brake. 
Sitzung vom 28. Januar. 

Verhandelt wurde der Verlust der Elsflether Bark „Möwe“, 
Kapitän Reiners. Es sind erschienen die Besatzung der „Möwe*, 
Kapitän und Steuermann des englischen Dampfers, für die als 
Dolmetscher Herr Hafenmeister Zedelius fungirt. Nach der 
Verklarung des Kapitäns Reiners stellt sich der Fall wie folgt: 
Die „Möwe, 1058 Reg.-Tons gross, 1885 aus Eisen erbaut, 
hatte Kl. L. 1. 1. bei Veritas und war in Bremen mit 150000 
Mk. versichert. Am 10. October v. J. verliess das Schiff mit 
1600 Tons Salpeter und einer Besatzung von 18 Personen 
Tocopiila, bestimmt nach Harburg. Die Reise verlief ungestört, 


re" eg 


am 15. Januar d. J. passirte man Dover, man sichtete East 
Goodwin in ca. drei Seemeilen Entfernung. Wind WNW., 
frische Brise, Kurs NO',N, Am Abend des 15. Januar fiel 
der Wind plötzlich in Stössen ein, der Kapitän, der die Wache 
hatte, liess Segel bergen; man war beschäftigt, den Besahn ein- 
ziehen, da erfolgte ein sehr heftiger Knall, und gleich darauf 
meldete der Ausguckmann „Bugspriet gebrochen“. Um den 
Kopf des Schiffes aus der See zu bekommen wurde sofort der 
Kurs ONO. gesetzt, das Vor- und Grossobermarssegel wurde 
heruntergelassen. Es war nicht möglich, das Wasserstag am 
Steven zu kappen, man musste die Arbeiten, das Schiff frei zu 
mächen, bis zum Morgen verschieben. Um 4 Uhr brach das 
Wasserstag und Klüverbaum mit Zubehör trieben längsseit vom 
Schiff. Mit Tagesanbruch wurden die Stagen und. Klüverleiter 
gekappt, um 9 Uhr war das Schiff frei. Es hatte bislang kein 
Wasser gemacht, ‚war ‚aber, nicht zu manöveriren. Man be- 
schloss sich nach Hülfe umzuseben. Um 10", Uhr zeigte sich 
der euglische Dampfer „Drumelzier“, aus Liverpool, der, mit 
Baumwolle beladen, nach der Weser bestimmt war. Auf, ge- 
gebenes Signal „Wünschen geschleppt zu werden! näherte 
sich der Dampfer und man versuchte, . die Schlepptrusse der 
„Möwe“ überzubringen. Nach mehreren Stunden vergeblicher 
Arbeit machte der Dampfer einen Rundlauf um die „Möwe* 
und näherte sich nun von hinten von der Luvseite, an Back- 
hord auflaufend. Jetzt gelang es dem Dampfer eine dünne 
Leine, au der die Trosse des Dampfers befestigt war, an Bord 
der „Möwe zu werfen, wo die Trosse befestigt wurde. Bei 
diesem Manöver aber war der Dampfer dem Segler zu nahe 
gekommen. 
„Möwe“, welche schwer beschädigt wurde. Das Wasser drang 
in Strömen ein. Nachdem der erste Steuermann sich überzeugt, 
dass es unmöglich war, den Leck zu dichten und die „Möwe“ 
rapide wegsank, machte man die Boote klar zum Verlassen des 
Schiffes, Mit dem ersten Boot wurden zehn Mann, mit dem 
zweiten vier Mann geborgen, dann holte der Engländer mit 
Leuten seiner Besatzung den Rest der Mannschaft, die nichts 
geborgen hatte als das, womit sie bekleidet war. An Bord des 
Dampfers fand man lobenswerthe Aufnahme. Man befand sich 
auf 52° N. und 3° 15° ©. Man sah die Bramstenge der 
„Möwe“ über Bord fallen und diese wegsinken. 
des 17, landete der Dampfer, der nur unerheblich beschädigt 
war, anf der Rhede von Bremerhaven. 

Auf Befragen erklärt Kapitän Reiners, dass das nach der 
„Weser-Zig.“ von dem Dampier Urbina gesichtete Wrack 
unzweifelhaft die „Möwe“ sein miisse. Während die Zeugen 
der „Möwe“ bekunden, dass diese durch den Bruch des Bug- 
spriets, für den man keine Erklärung finde, nicht Jeck geworden, 
sondern erst Wasser gemacht, nachdem sie von dem Dampfer 
angerannt, vertritt Kapitän Nicholson vom „Drumelzier" die 
Ansicht, dass die „Möwe“ bereits vorher leck gewesen sein 
inüsse, Kaum eine Minute nach der Uollision, als der Steuer- 
mann noch gar nieht im Raum habe nachsehen können, habe 
man das Sinken constatirt, er, Kapitän N., babe an der Luv- 
seite des Schiffes genau nachgesehen und keinerlei Anzeichen 
entlecken können, dagegen habe sich an der Vorderseite des 
Fockmastes, wo sie das Schiff gar nicht berührt, ein Loch 
gezeigt. 

Nachdem der Reichscommissar geäussert, dass er keine An- 
träge zu stellen, auch keiner Partei einen Vorwurf zu machen 
habe, vielmehr die Collision durch einen unglücklichen Zufali 
veranlasst sehe, gab das Seeamt seinen Spruch ab wie folgt: 

Dem Elsflether Barkschiff „Möwe ist am Abend des 15. 
Januar in der Nordsee das Bugspriet gebrochen, so dass das 
ganze Vorgeschirr ins Wasser stürzte. Es hat nicht festgestellt 
werden können, was die Ursache dieses Bruches gewesen, wahr- 
scheinlich war es ein äusserlich nicht wahrnehmbarer Schaden 
im Eisen. Am anderen Tage ist dann die „Möwe“ mit dem 
‚englischen Dampfer „Drumelzier, welcher das manöverir- 


Wind und See trieben den „Drumelzier* gegen die, 


Am Abend’ 
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unfähige Schiff auf dessen Ansuchen schleppen wollte, bei dem 
Versuch, eine Leine von Bord zu Bord zu werfen, so stark 
zusammengestossen, dass die „Möwe“ schwer leck wurde tnd 
schnell in Booten verlassen werden musste. Die Führung der 
„Möwe“ trifft bei dem Bruch des Bugspriets, wie bei dieser 
Collision, kein Verschulden. Es wäre vorsichtiger von Jem 
Dampfer gewesen und insofern ist diesem die Schuld an dem 
Zusammenstoss zuzuschreiben, wenn er nicht so nahe an die 
Luvseite der „Möwe“ hinangegangen wäre, dass die Gefahr 
einer Collision überhaupt in Frage kommen konnte, zumal der 
hoch aus dem Wasser ragende Dampfer bei dem heftigen 
Winde und schweren Seegang leicht auf die tiefliegende Bark 
zutrieb, 


Seeamt Flensburg. 

Das Seeamt verhandelte am 28, Januar über einen Unfall, 
welcher sich auf dem Flensburger , Dampfer „Hermann“, 
Schiffer Lorenzen, am 3. Januar ereignet hat. Als Zeugen 
wären erschienen der Kapitän Lorenzen, erster Steuermann 
Dreesen aus Apenrade, zweiter Steuermann Heckt, Matrosen 
Hansen, Christensen und Dangard. Dampfer „Hermann* ging 
am 3. Januar d. J. von Libau nach Hull ab. An Bord be- 
fanden sich 80—90 Emigranten. Ausserdem hatte ein jüdischer 
Agent in Libau den ersten Steuermann durch Bestechung ver- 
anlasst, 25 russische Auswanderer ohne Erlaubniss des Kapitäns 
mitzunehmen und so unterzubringen, dass sie von dem revi- 
direnden Gendarmen nicht gefunden wurden. Diese 25 Russen 
wurden nun theils im Tank, theils im Kabelgatt versteckt und 
es wurde im Task der Mannlochdeckel zugeschraubt, so dass 
gar keine Luft von aussen hineindringen konnte. Die im Tank 
versteckten Russen haben anfangs geschrien, geklopft und fort- 
während gerufen, man möge sie doch herauslassen, sie könnten 
die schlechte Luft nicht länger ertragen. Ob das Rufen nicht 
gehört worden ist, hat nicht ermittelt werden können, That- 
sache ist, dass erst, nachdem der Dampfer die Mole verlassen 
hatte, und der Lootse und der Schleppdampfer nach Libau 
zurückgekehrt waren, der Matrose Hansen den Auftrag erhiel:, 
den Tank zu öffnen uud die Russen an die frische Luft zu 
befördern. Ex war aber dem. Matrosen nicht möglich, in den 
Tank hineinzugehen, da die Luft in dem Raum zu schlecht 
und verpestet war. Erst, nachdem ein Windsack geholt und 
mit diesem frische Luft in den Tank gebracht war, konnten 
die Matrosen hineindringen. Sie fanden sämmtliche Russen 
besinnungslos am Boden liegen. Es wurden sofort Wieder- 
belebungsversuche gemacht, die aber bei sechs Emigranten nichts 
fruchteten; diese hatte der Tod schon ereilt. Der Reichs- 
commissar, Kapitän z. 8. z. D. v. Treuenfeld, führte aus, dass 
der Unfall eigentlich ein Verbrechen sei, welcher dazu führen 
könne, den guten Ruf der Seeleute zu untergraben. Die Schiffs- 
officiere und die Mannschaft‘ baben dem russischen Agenten 
geholfen, die Landesgesetze zu verletzen, und zwar theilweise 
gegen Bezahlung. Steuermann Dreesen ist derjenige, welcher 
mit dem Agenten verhandelt bat; die beiden andern Officiere 
hätten durch die Vorgänge an Bord aufmerksam werden müssen, 
dass etwas Gesetzwidriges vorgenommen wurde, Der zweite 
Steuermann bat 10 Rubel für sein Schweigen erhalten. Wie 
weit Kapitän Lorenzen an dem Verbrechen betheiligt sei, habe 
nicht aufgeklärt werden können. Er habe aber schwer gegen 
seine Pflichten verstossen, weiler nicht, nachdem die versteckten 
Auswanderer gefunden waren, sofort sein Schiff gewendet habe 
und nach Libau zurückgekehrt sei, um die Russen mit ärztlicher 
Hülfe ins Leben zurückzurufen. Er beantrage daher, da die 
drei Schiffsofficiere den Tod der sechs Menschen verschuldet 
hätten, Lorenzen und Dreesen das Schiffer- und Steuermanns- 
patent und Heckt das Stouermannspatent zu entziehen. Stener- 
mann Heckt bestreitet, dass er die ihm vom ersten Steuermann 
verabfolgten 10 Rubel als Schweigegeld betrachtet habe, er 
habe geglaubt, er solle das Geld zur besseren Verpflegung der 
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mit einem Pass reisenden Auswanderer verwenden. Auch 
Kapitän Lorenzen versichert mit grosser Bestimmtheit, weder 
von dem heimlichen Verstecken der 25 Auswanderer etwas 
gewusst, noch während der Nacht verdächtiges Geräusch gehört 
zu haben. Das Seeamt giebt seinen Spruch dahin ab, dass 
sechs russische Auswanderer dadurch ihren Tod am 3. Januar 
auf dem Dampfer „Hermann“ gefunden hätten, dass sie zu 
lange in der schlechten Luft im Tank gehalten seien. Der 
Steuermann Dreesen sei in erster Linie für diesen Unfall ver- 
antwortlich, weil er gewusst habe, dass der russische Agent 
die 25 Auswanderer im Tank verstaut hatte. Es habe durch 
die Beweisaufnahme nicht ermittelt werden können, dass 
Kapitän Lorenzen und Steuermann Heckt von dem Aufenthalt 
der 25 Auswanderer auf dem „Hermann“ etwas gewusst haben; 
sie treffe kein directes Verschulden, und es seien ihnen daher 
die Patente nicht zu entziehen. Dagegen werde” dem’ Steuer- 
mann Dreesen die Befugnis zur Ausübung des Schiffer- und 
Steuermannsgewerbes entzogen. Staatsanwalt Schwarz wohnte 
der Sitzung bei. 





Gerichtsentscheidungen. 


Frage ob Hälfsiohn zu zahlen ist. wenn abgemacht war, 
es solle für die zu leistenden Dienste die Taxe oder der 
Tarif vergütet werden. Bemessung von Schlepplohn auf der 
Elbe, 

Am 23. November 1594 wurde der klägerische Dampfer 
„Australia“, wäbrend er auf der Rhede von Cuxhaven vor Anker 
gehen wollte, von dem Dampfer ,Jolantha” angerannt und be- 
schädigt derart, dass er die Steuerfähigkeit verlor Er ist so- 
dann von zwei Schleppern der Beklagten | „Reiher” und 
„Albatros“, sowie ferner von Glückstadt ab auch noch von dem 
der Beklagten I] gehörigen Schlepper „Louise* unter An- 
wendung der eigenen Maschinenkraft der „Australia“ nach 
Hamburg bugsirt worden. Da das Schiff mehrmals auf Grund 
gerieth, verzögerte sich die Ankunft bis zum 26, November 
Nachmittags. Die Beklagten verlangten für ihre Leistung, da- 
von ausgehend, dass es sich um Hülfslebn handele, 20000 „# 
il) und 2000 .# (11), während Klägerin Hilfslohn überhaupt 
nicht, sondern nur angemessenen Schlepplohn zahlen wollte, 
Das Strandamt sprach den Beklagten SOOO .# bezw. SOO .# 
zu. Mit der angestellten Klage beantragte Klägerin, den Be- 
klagten jeden Hülfslohn abzusprechen, eventuell ihn in ange- 
messener Weise festzusetzen. Die Beklagten verlangten wider- 
klagend Zubilligung einer Entschädigung von 12000 .# (1) und 
2000 .4 «ID für Hülfslohn, eventuell als reichlich zu be- 
messenden Schlepplohn. Nach erfolgter Beweisaufnahme hat 
das L. G. K. I für Handelssachen am % Juli 1805 der Klage 
insoweit stattgegeben, als «es feststellte, dass Beklagte keinen 
Hülfslohn zu verlangen hätten und hat auf Grund der Wider- 
klage die Klägerin verartheilt, den Beklagten an Schlepptaln 
4000 4 el} und 600 .4 (IL) nebst Zinsen ab 1, Dee, 1894 zu 
bezahlen. Gründe: Es bestand bei Annahme der 
eine Seenoth keinesfalls, da die Australia’ sich der Zeit im 


„Louise* 


Tan zweier Schlepper befand, und das Herankommen weiterer 
Hülfe ohne besondere Gefahr hätte abwarten können. 
Schlepper des Beklagten sub 1 der .Australia® in einer See 
noth Hulfe geleistet haben, mag dahingestelit bleiben, denn es 


(ih die 


kommt hierauf nicht an, weil, wie die Beweisaufnahme ergeben 
hat, von dem Kapitän der „Australia® und den Sehlepper- 
kapitänen ein bestimmter Vertrag über die Vergütung für die 
you letzteren zu prästirenden Dienstleistungen zu Stande ge- 
kommen und dieser unter den Parteien maassgebend ist. Durch 
‘ie Aussage des Kapitans der „Australia Barber, der Schlepper- 
kapitäne und des Agenten der Beklagten sub 1, Bahlsen, steht 
fest, dass der Kapitän Barber den ihre Hülfe offerirenden 





Schleppern erklärt hat, er wolle die Taxe und den Tarif für 
ihre Diehste bezaflen‘ Wenn sie damit nicht zufrieden seien, 
werde er Schlepper von Hamburg requiriren. Der Agent der 
Beklagten ad 1 hat sich hiermit einverstanden erklärt. Ob der 
letztere zu derartigen Abmachungen berechtigt war, was Be- 
klagter ad 1 bestreitet, oder nicht, kann dahin gestellt bleiben. 
Bahlsen bat dem Kapitän der „Albatıoss“, wie dieser und der 
Agent zugeben, von der Abmachung Mittheilung gemacht, und 
der Kapitän der „Albatross‘ hat dadurch, dass er darauf hin, 
ohne dem Kapitän Barber gegenüber Einwendungen zu erheben,. 
die „Australia ins Schlepptau nahm, auf das Deutlichste sein 
Einverständniss mit der gemachten Offerte erklärt. Was der 
Kapitän des „Albatross“ und Bahlsen uater sich über die Taxe 
gesprochen haben, ist gegenüber ibrer nach aussen abgegebenen 
Erklärung gleichgültig. Der andere beklagtische Schlepper‘ 
„Reiher“ hat, als der ,,Albatross“ die „Australia“ ins Schlepp- 
tan nahm, sich gleichfalls ohne Weiteres an derselben festge- 
macht und hat dadurch zu erkennen gegeben, dass auch er mit 
dem durch Bahlsen getroffenen Abkommen einverstanden sei 
Der Fülirer des Schleppers „Louise“, von der Lieth, hat, wie 
Kapitän Barber bekundet, sich nach anfänglicher Weigerung 
gleichfalls damit einverstanden erklärt, die „Australia gegen 
Taxe aufzuschleppen. Von der Lieth stellt die dabeı stattge- 
habten Beredungen in ihren Einzelheiten allerdings anders vor, 
als Barber. Allein auch nach seiner Aussage hat der Kapitän 
Barber den Willen, nur Taxe bezahlen zu wollen, deutlich zum 
Ausdruck gebracht und ist von demselben nıcht abgewichen. 
Am Ende der Beredungen will der Zeuge auf die Worte des 
Barber, Taxe müsse es doch geben, da oben in Hamburg 
müssten sie doch wissen, was sie dafür bekämen, entgegnet 
haben, das wüssten sie wohl. wenn Barber sich darauf einlassen 
wollte, wolle er wohl anfassen. Darauf sei letzteres geschehen. 
Barber bestreitet, solche Antwort erhalten zu haben, Wenn von 
der Lieth aber wirklich Barber gegenüber eine derartige Antwort 
gegeben hat, so ist dieselbe jedenfalls so gefasst gewesen, dass 
sie Barber als Zustimmung ersebeinen musste und erschienen. 
Denn es ist durchaus nicht anzunehmen, dass Barber von seinem 
beharrlich festgehaltenen Standpunkte abgewichen und sich der 
„Louise“ gegenüber auf etwas anderes eingelassen hätte, als 
gegenüber den Schleppern der Beklagten sub 1, zumal er sich 
der „Louise“ gegenüber in einer viel günstigeren Position  be- 
fand, als den anderen Schleppern gegenüber. Da aber von der 
Lieth über den Willen des Kapitäns der „Australia“, nur Taxe 
zu zahlen, nicht im Zweifei sein konnte, so kann er sich nicht 
darauf berufen, dass er mit einer vielleicht zweideutigen Ant- 
wort innerlich einen anderen Sinn verbunden habe, als, wie er 
wusste, sein Gegencontrahent damit verbinden würde. Es giebt 
nun zwar vine allgemein anerkannte Taxe für Schleppdienste 
auf dor Elbe nicht, und insofern beralte die Abmachung des 
Kapitins Barber, nur Taxe bezahlen zu wollen, auf einer irr- 
thümlichen Voraussetzung. Allen, wenn er seinerseits diese 
Erklärung brachte er damit in deutlicher Weise 
zum Ausdruck, dass er für das Schleppen seines havarirten 
Schiffes keinen Hülfslobn, überhaupt keinen erhöhten Lohn, 


abgab, so 


* sondern nur den Lohn, welcher üblicher Weise auf der Elbe 


für das Aufschleppen von Schiffen bezahlt wird, also gewöbn- 
lichen Sehlepploha bezahlen wollte. Dass andererseits auch die 
Schlepper wüssten, welches der Wille des Kapitän Barber war, 
geht dauraus hervor, dass sie, als Barber ihnen offerirte, die 
Taxe zu bezahlen, zunächst nicht zufrieden waren und ver- 
suchten, mehr zu erlangen, eben weil das Schiff havarirt war. 
Sie müssen also für nicht havanrte Schiffe die Taxe als ange- 
messen erachtet haben, und konnten daber, wenn sie sich anf 
Taxe einigten, nicht gemeint haben, dass ihnen etwas anderes 
als der angemessene Schlepplalm für Schiffe in normaler Ver- 
aber die Bs- 
klagten nicht darauf berufen, dass die Vereinbarung, nach 
Taxe zu fahren, wegen des Nichtbestehens einer selchen gegen- 


fassung angeboten sei. Demnach können sich 

















en th darauf, dass wegen mangelnden Consenses 
Phicht zu Stande gekommen sei, Es fragt sich viel- 
5 welcher Lohn den beiden Beklagten als üblicher 
in für das Aufschleppen der „Australia* zuzubilligen 
mh dem privaten Tarife der Vereinigten Bugsir-Dampf- 
s-Gesellschaft würden die beiden Schlepper der Be- 
ow sub I für das Aufschleppen der „Australia“, wenn es 
"besonderen Aufenthalt von Statten gegangen wäre, einen 
a von je 1000 .# zu beanspruchen haben und da das Auf- 
Pppen des nicht stewerfähigen Schiffes eine 
Berige Arbeit gewesen ist, und da somit der Lohn innerhalb 


hesonders 


Breazen des Veblichen hoch zu bemessen ist, so kann dieser 
be zweifellos bei Demessung des zu zahlenden Gesammt- 
es zu Grunde gelegt werden. Nach dem von Wunderlich 
legten Svstem der Berechnung von Zuschlägen für Ver- 
prong der Fahrt würde hierzu allerdings ein Zuschlag für 
"erlust einer Tiede mit 509 # per Schlepper hinzukonmen. 
ser Zuschlag erscheint aber in Rücksicht auf den concreten 

fF ungenügend; denn nach dem unbestrittenen Inhalte der 
Waring bat das Schiff vom 25. November 3 Uhr Morgens 
zum 265. Nov. 3 Uhr 45 Minuten bei Finkenwärder festye- 
en, dann aber noch bis 2 Uhr Nachmittags in der tiefen 
Brinne gelegen, so dass die Schlepper hierbei in Felge des 
fgerathens des Dampfers die Zeit von 3 Tieden verloren 

MB für die ganze Fahrt, die ganz aussergewöhnlich lange 
von drei Tagen gebraucht haben. In Rücksicht hierauf 

ien && richtig, den beiden Beklagten sub 1 nicht je 1500 

s sondern je 2000 .# zuzubilligen, womit denu allerdings 
besonderen Dienste, welche der „Reiher“ durch Herbei- 

ig von Leiehtern geleistet hat, genügend mitbezahlt sind. 
Louise“ ist bedeutend kleiner als der „Albatross“ und der 
her* und weder bezüglich ihrer Aufwendungen, noch ihrer 
nngen denselben gleichzustellen. Auch der Wunderlich sche 

in welchen für die Schleppfabrt von Glückstadt nach 
burg 100 .4 (£ BO) angesetzt sind, ist für erheblich 
te und stärkere Schlepper festgetzt und kann daher der 
hise* nicht olue Weiteres zugehilligt werden. Da die Fahrt 
PGhickstadt nach Hamburg gewöhnlich in einer Tide zurük- 

ft wird, da die Beklagte sub 2 für eine Tide theils 
WA, theils 300 4 berechnet, und auch der Schiffer der 
ise" nach Kapitän Barbers Aussage als gewöhnlichen Preis 


sich 


feine Tiede 2—300 4 angegeben hat, so erschien als ge- 
licher Lohn für die Schleppfahrt von Gliickstadt nach 
burg für die „Louise* 300.4 angemessen, welcher Betrag 

aus denselben Erwägungen wie für die Beklagte sub 1 
n der ausserordentlichen Verzögerung der Fahrt auf das 
Das ©. 1. 
by der beiden Beklagten in dem es sich um Wesentlichen 


Ite zu erhöhen war. 4, VIE verwarf die Be- 
vom Landesgericht ausgeführten Begründung anschloss. 
Widerleguny dieser Gründe, auf welche htemit verwiesen 
Bahlsen’s Ab- 
thatsiichliches Verhalten 
ligt worden und ebenso hat der „Iteiher“ das Schteppen in 


ist den Berufangsklägern nicht gelungen. 


hung ist von drarrels durch sein 
jener Bereilung Bahlsens in Angriff genommen. Der 


t derselben 











ist zum Mindesten in dem negativen Sinne 
deutlich, dass Kapitan Barber keinen aussergewöhnlichen 
pplobn oder gar Hülfslohn im technischen Sinne bezahten 
e. Wenn die Beklagte I behauptet, ihr Kapitän babe die 
rung Barber's für die „Taxe“ geschleppt zu werden, so 
fanden, dass die Bezahlung für seine Hulfeleistung nach- 
ich yon den zuständigen Behörden abtaxirt worden solle, 
recheint derartiges Missverständuiss 
ich ausgeschlossen, zumal bei einem Schlepperkapstän, der 


diesem Gericht ein 
wohl den Untersebied gewöhnlicher taxımässiger Schlepp- 
von Hülfslöhnen kennt, Wie jener Be- 
ung an eine etwa „für Hulfslöhne bestehende Taxe” habe 
rat werden können, ist dem Gericht unverständlich ge- 
Die glaubwürdig bezeugte Bemerkung Garrels: „es 


vollends bei 


a 





Pf. 
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könnte doch wohl etwas mehr als die Taxe darauf stehen“, 
schliesst jeden Zweifel daran aus, dass Garrels den Kapitän 
Barher richtig dahin verstanden hat, derselbe wolle nur für die 
in Hamburg für Schlepplöhne übliche Taxe aufgeschieppt werden. 
Barber beharrte hei dieser Forderung und gleichwohl begannen 
So müssen sie sich 
denn auch mit der üblichen Taxe begnügen. 
den Actun befindliche Tarif der Beklagten 1 ergiebt nan im 
Vergleiche zu dem Tarif der Vereinigten Bagsir-Dampfschiffs- 
Gesellschaft, dass ihre Sätze durchweg 50-—60 ®,, billiger sind, 
Z. B. wird für Sehlepploin von Cuxhaven bis Hamburg bei 
einem Schiffe von ca. 1600 Reg.-T. wie die „Australia” nur 
31 £ 10 sh statt 50 £ berechnet. Wenn das L. G. also der 
Beklagten ] über die Sätze der Vereinigten Bugsir-Gosellschaft 
hinaus noch um!) mehr bewilligt hat, niunlich 2000 .# für 
jeden Schlepper, so erscheint dies als vollauf ausreichend. Es 
hat sich dabei der Schätzung des Sachverständigen Eekhusen 
angeschlossen, welcher als Theilhaber eines der grössten Ham- 


„Albatros“ und „Reiher“ das Schleppen. 
Der eigene in 


burger Schiffsmaklergeschäfte (August Bolten) zur Abschätzung 
besonders befähigt erscheint. Derselbe 
gebt in seiner Schätzung sogar noch etwas weiter, als der andere 


derartiger Leistungen 


Gutächter, welcher Director der grüssten [Hamburger Bugsir- 
Gesellschaft ist, Und dass Leistungen in 
ähnlichen Eillen regelmässig nicht besonders geringe Forderungen 
zu stellen pflegt, ist dem Gericht aus früheren Eällen bekannt. 
Zu einer Erhöhung des vom L. G. der Beklagten I zugebilligten, 
Betrages lag also durchaus kein Anlass vor. Das Gleiche ist 
durchweg auch von dem Schlepper „Louise“ der Beklagten UJ 
zu sagen. Sein Kapitän von der Lieth hat ganz ebenso wie 
Garres den Kapitän Barber wohl verstanden, wenn derselba 
„er wolle die Taxe zahlen“. Denn wenn er antwortete; 
„Taxe haben wir nicht,” so kann er gar nicht an eine nach- 
trigliche Taxirung durch die Behörden gedacht haben. Hat er 
also richtig — wie es bei einem erfahrenen Schleppereapitän 
auch anzunehmen ist —- jene erste Bemerkung erfasst, dann 
hat er auch die fernere: 
in Hamburg würden sie doch wissen, was sie dafür bekamen,” 
in dem Sinne verstanden, dass der übliche Schlepplohn bezahlt 
werden solle. Dass nun aber die von den Sachverständigen 
berechneten 30 £ reichlich bemessen sind, ergieht wieder em 
Blick auf die Tarife, nach welchen viel grössere Schlepper als 
die „Louise“ von Glüstadt bis Hamburg 25 bis 30 £ erhalten. 
Auch die Beklagte IT ist also durch die landgerichtliche Ent- 


diese fur ihre 


siugbe! 


„Jaxe müsse es doch geben, oben 


scheidung nicht beschwert. Unter den erörterten Umständen 
ist ein Eingehen darauf entbehrlich, ob überhaupt — wenn 
keine vertragliche Einigung erfolgt wäre — bei Annahme des 


„Alhatross” (oder vollends noch bet Annahme der, Louise") eine 
Seenoth der Australia” vorhanden war. 
werden, dass in den in der Berufsverhandlang 


Nur das mag bemerkt 
von der Be- 
klagten | eıtirten Fallen die dem hulfesuchenden Schiffe droh- 
eude Gefahr hei wertem drohender und grüsser war. Nament- 
lich war das Schiff „Pluto" (UfpthlisS8. 96) bei einer Collision 
derart leckgeworden, dass es aufStrand gesetzt werden musste, 
die „Flora” (Ufpthh 1800 No, 14} war in der äusseren Elb- 
gestrandet und die ,Utilde* (llpebl. 

0 zerdrückt zu 
werden drohte. Und wenn endlich auf den Fall „Nowgerod” 
(Hptbl. 1555, 101) dafür hisgewiesen ist, dass bei ähnlichen 


wiindung bei Buschsand 


Issu, Di so vom Eise eingeschlossen, dass sie 


Verhältoissen Hilfelvistung auf Seenoth angenommen worden 
ist, so ist doch auch daran zu erinnern, dass er in jenem Falle 
zugebilligte Hülfslohn nur circa 10, der zuerkannten 
Schlepplöhne betrug 


hier 





Vermischtes. 


Der französische Seehandel hat im Jahre 1805 seinen 
seit längerer Zeit eingehalteuen Rückwärtsgang weiter fortge- 


setzt, wenngleich die Verkehrsabuahme keine so erhebliche 
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gewesen ist, wie in den vorhergehenden Jahren. Der Gesammt- 
tonnengehalt der in französischen Häfen eingelaufenen beladenen 
Schiffe ist von 138493940 Tons auf 13196281 Tons gefallen, 
während die ausgelaufenen Fahrzeuge von 9085819 Tons auf 
9069422 Tons zurtickyeygangen sind. Zum ersten Mal zeigt 
sich seit langer Zeit wieder eine Zunahme der französischen 
Schiffe in dieser Verkehrsstatistik sowohl hinsichtlich der Zahl 
wie des Tonnengehaits. Die Erscheinung erklärt sich aus den 
mit der Madagaskar - Expedition verknüpften grösseren An- 
forderungen an den Seetrausport, wie dadurch, dass eine An- 
zahl der zwischen Dover und Calais fahrenden Postdampfer 
unter die französische Flagge gebracht worden ist. 


Eine belgische Südpol-Expedition wird Anfangs September 
unter Führung des belgischen Marine-Lieutenants de Gerlach 
ausgehen, der vor Kurzem von einer längeren an Bord eines 
norwegischen Walfischfahrers unternommenen Vorbereitungs- 
und Studienreise aus dem nördlichen Eismeere zurückgekehrt 
ist, Der Plan der Expedition, deren Dauer auf 20 Monate 
berechnet ist, ist im grossen Ganzen folgender: Von Cap Horn 
aus wird sie die 1893 durch die von Jason entdeckten, östlich vom 
Grahumlande gelegenen Gebiete zu erreichen suchen, um deren 
geographische Lage genau zu Nach möglichst 
weiten Streifzügen nach Süden hin soll im März 1807, bei 
Beginn der antarktischsn Winterszeit, ein australischer Hafen 
bezogen und nach der nöthigen Ausbesserung und Ergänzung 
der Ausrüstung hierselbst eine Forschungsfahrt in der Stidsee 
his zum November unternommen werden. Alsdann wird das 
Vietorialand aufgesucht un möglichst weit nach Süden vorge- 
drungen werden. um die von dem bekannten Polarforscher 
Ross vorgenommene, aber noch unzulängliche Bestimmung 
de magnetischen Poles zu ergänzen. Ueberhaupt beabsichtigt 
die Expedition, ihre Thätigkeit mehr auf die wissenschaftliche 
als rein geographische Seite zu erstrecken, „wie dementsprechend 
auch ihre Ausrüstung sein wird. Sie ist insofern für Belgien 
von besonderer Bedeutung, als dieses hiermit in die Reihe der 
Polar- und Ocean-Forschung mit eintritt, nachdem es bislang 
einseitig, jedoch mit grossem Eıfolge, seine Kräfte für die Er- 
forschung Africa's, insbesondere des Congobeckens, eingesetzt hat. 


Neue Hülfskreuzer für die britische Flotte. 
britannien verlautet, dass in deu Marineetats für 1896 97 eine 
bedeutend grössere Summe als in den Vorjahren für Subsidirung 
Diese Erhöhnng 


bestimmen. 


Aus Gross- 


von Hiilfskreuzern aufgenommen werden soll, 
würde selbstcerständlich den Bau neuer und rascher Passagier- 
dampfer zur Folge haben. Soviel wie es heisst, werden dies- 
mal nicht die grossen New-Yorker Linien in Betracht kommen, 
sondern der seit langer Zeit im emtryonalen Zustand liegende 
Schnelldampferdienst nach Canada und die Linien nach dem 
stidlichen Afrika. 


Invaliditäts- und Altersversicherung der Seeleute, Ihe [ei- 
träge für die versicherungspflichtigen Seeleute sind von den 
Rhedern au die Geschäftsstelle für die Invaliditäts- und Alters- 
versicherung der Seeleute in Lübeck abzuführen und zwar stets 
für das abgelaufene Jahr in den ersten sehs Wochen des neuen 
Jahres. Die Beitragszahlung hat von den Rhedera olıne Auf- 
forderung zu erfolgen. Für den Fall der Nichtinnebaltung der 
Frist sehen die betreffenden Bundesratbsvorschriften Ördnungs- 
strafen vor. — Wir bringen deshalb den Khedern die ihnen 
obliegende Verpfliehtung in Erinnerung. 


Prüfungswesen, Mit der nächsten Seestenermanns-Priifung 
wird in Flensburg am 14. Febr. d, J., mit den nüchsten See- 
schiffer-Prüfungen für grosse Fahrt in Bremen am 26, 


Februar, in Danzig am 16. März, in Grabow a 0. 
am 23. März, in Stralsund am % April und im 
Barth am 16. April d. J. begonnen. Mit den Prüfungen 


in Danzig und Stralsund wird eine Seesteuermanns-Prüfung 
verbunden werden. 





Kleine Mittheilungen. 





Die Nipon Yusen Kaisha beabsichtigt, das Pionierschiff 
ihrer nen einzurichtenden Japan-Europa-Linie, die „Tosa-Maru*, 
im Mürz kommenden Jahres abzufertigen. Bis die in England 
für diese Linie bestellten sechs Dampfer fertig sind, werden 
ausser dem genannten folgende Schiffe den Dienst versehen: 
„Miike Maro“, „Hiroshima Maru“ u. s, w. Gerüchtweise ver- 
lautet, dass die Gesellschaft ihr Kapital von SS00000 Yen auf 
15—20 Mill. Yen zu erhöhen beabsichtigt. 

* Mr * 

Die Dampfschifffahrtsgesellschaft „Neptun“ in Bremen 

wird pro 1805 eine Dividende von 10 pCt., frei von Einkornmen- 


steuer, bezablen. 
* * 


. 

Im Lootsendienst ist man bislang mit der Anwendung des 
Dampfes ziemlich zurückhaltewl gewesen, in neuester Zeit 
schwinden aber auch hier die Segelfahrzeuge immer mehr. In 
New-York ist man bemüht, diese durch Dampfer zu ersetzen 
und neuerdings hat man auch in Portland (Oregon) einen 
Lootsendampfer eingestellt. 

7 R * 

In der britischen Handelsmarine waren im Jabre 1804 
21774 Seeleute und Offiziere angestellt. Davon haben 1066 
ihr Leben in Folge von Unfällen, Strandung ete. verloren und 
zwar 622 auf Seglern und 444 auf Dampfern. In Procenten 
der Mannschaft ausgedrückt entfallen auf das Seglerpersonal 
1,66 pCt. und auf die Dampfermannschaften 0.5) pct. 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 3, Februar. Als neue Mitglieder wurden 
aufgenommen die Herren Finkbein, erster Offizier bei der 
Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Aktien-Gesellschaft und 
Johannes Lewens. An Eingüngen lagen vor; das Januarheft 
der „Annalen der Hydrographic’ und das 5. Rundschreiben 
des Herrn Geheimen Conunerzienraths Sartori-Kiel, Vorsitzenden 
des Deutschen Nautischen Vereins. Letzteres betraf die Tages- 
ordnung des am 17. und 18. d. Mts. in Berlin stattfindenden 
Vereinstages des Deutschen Als neve 
Anträge enthält die Tagesordnung 1) den Antıag des hiesigen 
elektrischen Blitzfeuers auf 


Nautischen Vereins. 


Vereins wegen Errichtung eines 


Helgoland, sowie 2) den Antrag des Nautischen Vereins in 
Emden: der Deutsche Nautische Verein wolle beschliessen, 


die Regierung zu ersuchen, eine internationale Bestimmung an- 
zustreben, dass alle Dampfschiffe ihre Seitenlichter so an- 
bringen müssen, dass dieselben mit dem Toplicht in derselben 
senkrechten Ebene liegen. — In der Diskussion kam man auf 
die bereits in früheren Jahren gepflogenen Verhandlungen in 
dieser Angelegenheit zu sprechen und wies darauf hin, wie 
selbst dem von Kapitän Seemann äusserst zweckmiissigen Vor- 
schlage bezüglich der Anbringung der Seitenlichter noch 
Schwierigkeiten in verschiedener Richtung entgegentraten. 
Was den Emdener Vorschlag anbelange, so sei de Anbringung 
der Seitenlichter in der geforderten Position zur Toplampe 
nicht überall ausführber, indem z. B. bei Dampfern mit Raa- 
segeln die Toplaterne meistens am Vorstag hänge und nicht 
am Maste. Eine Resolution wurde nicht gefasst, jedoch ist 
den Ausfübrungen der Mitglieder zu entnehmen, dass eine 
gesetzliche Einführung der vorgeschlagenen Position der Laternen 
zu einander, wenn auch nicht als unzweckmässig, so doch 
keineswegs als wiinschenswerth zu bezeichnen ist. 


Verein deutscher Seeschiffer. F 
Als neues Mitglied wird Kapitän Holst, D. 8. Pergamon, 
aufgenommen. Auf die erlassenen Einladungen zum Verbands- 
tage sind Antwortschreiben eingegangen von dem Senat Ham-- 


borgs und Lubecks, dem Keichs-Mariue-Amt ete. Zur T.-O. 
stand: Erhöbung der Renten für Nichtvollbefabrene.” Es 
entspaun sich eine lebhafte Diskussion über den Gegenstand, 
der zu folgender einstimmig angenommenen Resolution führte: 
„Der Verein beschliesst auf dem Verbandstage in Berlin den 
Grundsatz vertreten zu iassen, dass nicht vollbefahrene 
Seefahrer, falls sie eine Verletzung erhalten, mindestens nicht 


noch 


schlechter gestellt werden bei Bemessung der Renten, als ge- 
werbliche Arbeiter am Lande, wenn sie in jugendlichem Alter 
verletzt werden. Die Sammlung des Vereins ist durch das 
Modell eines Mastes 
Herm Renner. 


bereichert worden,, ein Geschenk des 


Verein Deutscher Seestauerieute zu Hamburg-Altona. 


Die am 30. Januar unter dem Vorsitz des Herrn Kölle 
abgehaltene Versammlung war recht zahlreich besucht. Nach- 
den 5 Herren in den Verein aufgenommen worden waren, 


wanle ein Antwortschreiben vom Auswärtigen Amte auf eine 
Eingabe des Vereins, sowie ein Schreiben eines in Chile an- 
sässigen Mitgliedes verlesen. Es wurde sodann beschlossen, 
die gemüthliche Zusammenkunft vom 2. Februar a. c. ausfallen 
zu lassen, um sich vereinsse:tig an einer von der „Dramatischen 
Gesellschaft Olympia” veranstalteten Woblthätigkeitsvorstellung 
zum Besten hülfsbedürftiger Seeleute zu betheiligen. Verlesen 
und besprochen wurde hierauf die am 25. v. Mts. im Reichs- 
tage abgegebene Erklärung des Abgeordneten Herrn Dr. Habn. 
Nachdem noch einige Ersatzwahlen zum Vorstande und Ver- 
trauensausschusse vorgenommen, sowie abseiten des Vorsitzenden 
auf die im Seemannskrankenhause gehaltenen Vorträge des 
Herrn Dr. Lauenstein über Knochenbrüche ete. hingewiesen 
war, wurde die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 


Hamburg, den 5. Februar 1895. 


Salpeterfrachten sind etwas fester für prompte Beladung, 
wofür wir 23/— bis 233 notiven, Spüteren Sichten wird 
weniger Beachtung geschenkt, aber zu mässigen Raten sind 
Befrachter dock geneigt, einige Schiffe aufzunehmen. 

San Francisco ist sehr flan; es wird ein am Platz liegendes 
Schiff zu 21/3 ausgehoten, ohne Nehmer zu finden. 

Lumberfrachten von Paget Sound sind gleichfalls he- 
deatend abgeflaut. Befrschter offeriren 40/— Valparaiso f. 0. 
Pisagua range. 

Neweastle N, S. W, Valparaiso f. o. Pisagua range 12/5 
bis 12/6, Callao 14/6. 

Fur Reis von Birma ist absolut keine Nachfrage. 

Campana,San Lorenzo — Europa 1/— Weizen. 

Ausgehende Raten haben in einigen Richtungen kleine 
Aufbesserungen erfahren. 

Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
Aecident” San Francisco Europa 22:6 Weizen. 

„Pass of Killiecrankie* Puget Sound oder Burrard Inlei Uallao 

40/— lumber. 

„Scottish Dales“ Puget Sound oder Burrard Inlat;Port Pirie, 

Melbourne oder Adelaide 40 — Option Delagoa Bai oder 

U. K. Cont. 57/6 lumber. 

»Cockermack” Puget Sound/Valparaiso f. 0. 

40,— lumber. 

„Forfarshire” Portland Cape 27, G Option Delagoa Bai 3)’ — Weizen. 
„Dunearn* Chil. Salpeterpl. U.K. Cont. April/Mai 22-0. 1/3 direct. 
~Hebe* do. /Hamburg direkt 22.9 Juni Juli. 

~Argo” do. /U, K, Cont. 230 +. 1,3 direkt Mai Juni. 
„Dunreggan*“ do. ;direkten Hafen 23/3 Juli/August. 
»Castlebank” Neweastle N. S. W. Tocopilla 12/—. 

„Haus“ Maracaibo;Marseille 25 Gelbholz. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Un. 
New-York, den 24. Januar 1846. 

Die Zahl der mit Getreide von den nördlichen Häfen ge- 
charterten Dampfer ist diesmal ziemlich bedeutend und die 
grösseren unter den aufgenommenen Böten sind hauptsächlich 
zur Aufnabme von Theilladungen Getreide in Baltimore und 
den Häfen Virginiens mit dem Vorrecht theilweiser Füllung 


Pisagua range 
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nach Stückgutladung bestimmt. Die Fracht wird nach Lade- 
fühigkeit an Getreide bezahlt und Berth-Despatch zugesichert. 
Die Nachfrage für diese Art dieser Räumte ist beinahe ans- 
schliesslich auf Februarladung beschränkt, da für spätere Sichten 
nur spärlich Reflektanten im Markte sind. Nach unserer An- 
sieht ist die Nachfrage für Tonnage pro Februar in nahezu, 
wo nicht ganz ausreichendem Maasse gedeckt und für neue 
Engagements zahlen die Verschiffer keinen mehr als 2 sh. 9 d, 
Die atlantischen Baumwollschiffe zeigen nach Bedarf an Tonnage, 
aber es ist schwer, die Wünsche der Rheder in Bezug auf 
Fracht zu erfüllen, angesichts des allgemein medrigen Standes 


der Fracht und der grossen Concurrenz in den nördlichen 
Häfen, wo thatsächlish alle Linien den Artikel zu miserablen 


Raten annehmen. Der Vorrath an Seglerräumte ist nur mässig 
gross, sodass die Rheder es gewagt haben höhere Frachten zu 
verlangen, bislang aber ohne Ertolg. Die Verschiffer halten 
an der früheren niedrigen Raten fest, sodass nur wenig Ge- 
schäft za Stande kommt. Ebenso verhält es sich in der Holz- 
fracht von südlichen Häfen trotz allgemein guter Nachfrage für 
Riumte. Es sind nur einige wenige Petroleam-Charter zu 











Stande gekommen. Im Uebrigen aber so gut wie garnichts. 
Wir notiren | Getreide. | .- Pro- u Maass- 
| | visionen. |, Oelkuch. gut. 
Liverpool, Dpfr. (34. 115, 10 12 /6a15/ 
London, Dpfr. Bid. veri 112: 12/Gal5/ 
Glasgow, Dpfr. Sd. verl. 1176220. 11/3 115/a17/6 
Bristol 3" .d. 176 12,6 ‚19a17/6 
Hull 13° jd. verl,'20 15, 15/al 7/6 
Leith 4d. 20 13 17/6 
Newcastle I-38 yl. verl./20, 1h, —/al5// 
Hamburg 404 122 €. 16 cents, !50 mk, 
Rotterdam |Se. vert, {20 ets.  |15 ots. 10a12"/,0. 
Amsterdam Se. 20 cts. | 1Bets. Lal 2"/,c 
Copenhagen 3 25, 18 u 25, 
Bordeaux p25 32", cents.) Zhe. $ 8. 
Antwerpen j3d. verl. 117,6 112,6 15/a17/6 
Bremen \40 A verl. |20e. 15 cents. |40 mk. 
Marseille nom’l. 2h, 17/6 20/a22/6 





Baumwolle gepresst: Liverpool, 9-44d. — 
Hamburg '), ce. — Rotterdam 0 c. — Amsterdam 300. — 
Antwerpen 7-4 d. — Bremen 25 «. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. ©. Direct. Continent. Shanghai 
It. UK. 


N.Y. 
Getreide per Dampfer 3.3 3/3 3, 3/3 aaa 
Raff. Petrol. 
mot Gogh. .cccse cecaee senses 1ya29 NL We. 
Hongkong, Java, Calcutta, Japan. 
Getreide per Dampfer ....-. 0 wee eee nenne awe 
Raff. Petr. per Segl. Ihe, Iie, Ile, lGc, 





Biichersaal. 


Verzeichniss der Leuchtfeuer aller Meere. Herausgegeben 
von dem Reichs-Marine-Amt. Acht Hefte 
Verlag von E. 8. Mittler & Sohn, Königl. Hof- 
buchhandlung. 

Die Nautische Abtheilang des Reichs-Martne-Amts hat so- 
eben zum Beginn des neuen Jahres im Verlage der Königlichen 
Hofbuchhandlung und Hofbuchdruckerei von E. S. Mittler & 
Sohn in Berlin die neue Ausgabe des Verzeichnisses der Leucht- 
fener aller Meere in acht einzeln käuflichen Heften erscheinen 
Die gegen das Vorjabr um drei Monate früher er- 
folgte Ausgabe desselben wird den deutschen Seemannskreisen 
und allen Schiffahrts-Interessenten sehr willkommen sein. 

Durch die unbelingte Zuveilissigkeit und Genauigkeit ge- 
bührt: diesem amtlichen Leuchtfeuer-Verzeichnisse der erste 
Platz unter allen ausführlichen Wegweisern für die Meeres- 
strassen in Marine-Litteratur, Sämmtliche Angaben 
sind den neuesten vorhandenen Quellen entnommen. Boweit 
sie nicht aus directen Mittheilungen und Berichten vorlagen, 
baben 


lassen. 


unserer 


stets diejenigen Aufnahme gefunden, welche in dem 


“> 


io 


offiziellen Leuchtfeuer-Verzeichniss des betreffenden Staates 
verzeichnet wären. Die Uebersichtlichkeit des umfangreichen 
Materials wird dadurch erreicht, dass die Leuchtfeuer streng 
nach den Meeren und Kusten geordnet sind und zwar in der- 
selben Aufeinanderfolge, wie solche alljährlich in der ersten 
Nummer der „Nachrichten für Seefahrer” unter „Kartenein- 
theilung in Titeln mit deren Grenzen® veröffentlicht wird. An 
Reichhaltigkeit des Stoffes — das alphabetische Namensver- 
zeichniss enthält nicht weniger als 16415 Nummern von Leucht- 
feuern uud Nebelsignalen — übertrifft das Werk alle andern 
deutschen Erscheinungen auf diesem Gebiete. 

Seine Herausgabe erfolgt in acht Heften, von denen jedes 
einzeln im Buchhandel zu haben ist. Die Hefte umfassen: 1. 
Ostsee (75 Pfg.); II. Nordsee (75 Pfg.); IT. England (80 Pfg.i; 
IV, Mittelmeer (1 Mk.); V. Nördlicher Atlantischer Ocean 
(1.20 Mk.i; VI. Westindien und Südlicher Atlantischer Ocean 
i350 Pfg.); VII. Indischer Ocean (50 Pfej; VIEL Stiller Ocean 
50 Pfg.). Jedes Heft enthält eine bildliche Darstellung der 
verschiedenen Leuchtfeuerarten und ein alphabetisch geordnetes 
Namenregister der einzelnen Feuer. Die Einzelkäuftichkeit und 
die um weitester Verbreitung willen niedrige Preisstellung jedes 
Heftes ermöglichen eine jührliche Neubeschaffung der erforder- 
lichen Theile. Auch die diesjihrige Ausgabe des Leuchtfeuer- 
Verzeichnisses wird sich als ein unenthehrliches Hülfsmittel für 
jeden Kapitän und Schiffsofficier, für unsere gesammte see- 
männische Bevölkerung erweisen. 


The Shipping World Year Book edited by Mayor 
Jones. Port Directory of the world. Tariffs 
of all nations 181m. 

Das vortreffliche Werk, das nunmehr in seinem zehnten 
Jahre erscheint, hat sich längst als vines der zuverlässigsten 
und ausführlichsten Handbücher rur die Schifffahrt erwiesen. 
Die Informationen Hafentigaben, Zolltarife 
Lootsenvebihren sind in dem neusten Jahrgange nach der 
letzten zugänglichen Angabe berichtigt, und eine Menge neuen 
Stoffes ist verarbeitet Major Jones hat sein Werk 
von Jahr zu Jahr um soviel Neues und Nützliches bereichert, 
dass man sich fragen muss, ob es überhanpt noch etwas an 


bezüglich der 


worden. 


derartige Informationen giebt, das man darin nicht ver- 
zeichnet finder. Auf engem Raum die umfassendsten An- 


gaben zusammen zu bringen und übersichtlich zu ordnen. ist 
das Kunststück, das der Verfasser fertig gebracht. Der Preis 
des Buches beträgt 5 Schilling. 





Sprechsaal. 


Stellung der Seitenlichter. 

In Nr. 5 dieser Zeitschrift wird in den einleitenden Be- 
nierkangen der von Emden gestellte Antrag: „Der Deutsche 
Naut. Verein wolle heschliessen, die Regierung zu ersuchen, 
ving internationale Bestimmung anzustreben, dass die Dampf- 
schiffe ihre Seitenlichter so anbringen müssen, dass dieselben 
mit dem Toplicht in derselben senkrechten Ebene liegen". viner 
Kritik unterzagen. für welche dem Redacteur Dank gebührt, 
da ja eben ein wohlwallender Meinungsaustansch nur dazu 
Der 


von hier gestelllte Antrag scheint indessen wohl nicht in seiner 


ilienen kann. das Gute, was beabsichtigt wird, zu fordern. 
ganzen Tragweite verstanden zu werden. Wenigstens scheint 
man den Eindruck von der Besprechung zu erhalten, als wenn 
ılerselbe nur Werth hat, wenn der zu beohachtende Dampfer 
Wenn ich nun auch 
ungern dem zu erwartenden Referat auf dem Vereiustage vor- 


quer ab vom Beobachter sich befindet. 


greifen mochte, so glaube ich doch, dass es der Sache nützlich 
ist, wenn man sich vorher darüber klar ist, dass aus der von 
hier vorgeschlagenen Aufstellung der Seitenlichter folgender 


unumstösslicher Satz hervergelt: „Auf alle Fälle fährt 


der zu beobachtende Dampfer rechtswinklich zur 


Gesichtsachse des Beobachters, wenu dieser Beob- 
achter Top- und Seitenlicht in einer Senkrechten 
wahroimmt *) Diese unumstissliche Thatsache ist div 
grosse Wichtigkeit hei der von uns vorgeschlagenen Planirung. 
Also nicht etwa bloss in dem Falle, wenn ein Dampfer sich 
quer ab, oder acht Strich vom Beobachter befindet, sondern 
in allen Fällen, wo die Lichter diese Stellung zu einander 
Einitehmen, lässt sich der Kurs des in Sicht befindlichen 
Dampfers mit Sicherheit bestimmen und somit auch, ob der 
Kurs des Deobuchters von dem zu Beohachtenden gekreuzt 
wird, oder nicht. Aber auch in den Fällen, wo der Beob- 
achter die Lichter bei der von bier vorgeschlagenen Planirung 
in einer anderen Stellung »rblickt, dass also Top- und Seiten- 
licht sich wicht decken, Kann, guten Ansguck natürlich vor- 
ausgesetzt, ein sehr wichtiger Anhaltspuukt gewonnen wenlen, 
ob der zu beobachtende Dampfer den Kurs des Boohachters 
unter einem mehr oder weniger gefährlichen Winkel kreuzt, 
«der Unfehlbare Mittel, um Collisionen auf See zu 
vermeiden, giebt es nun einmal nicht und das Beste ist und 
bleibt immer ein guter Ausguck; aber zweifelsohne ist es eine, 


nicht, 


wenn auch schwierige, so doch dankbare Aufgabe für unsere 
Regierung, wenn es ihr gelingen sollte, die von uns vone- 
internationale 
line Frage sind manche verhdingoissvoll gewordenen Kata- 


schlagene Bestimmung herbeizuführen, dese 
strophen anf die unglückliche, unzeitgemässe Anbringung der 
Seitenliehter am Bort der Dampfer zurückzuführen, da dem 
Wachthahruden bei der jetzigen willkürlichen Planirung jeder. 
auch der geringste Anhaltspunkt, den Kurs eines in Sieht bes 
findlichen Dampfers zu bestimmen, fehlt. 


Emden. E. 


“| Das ist ja genan Dasselbe, was wir gesugt haben; es 
heisst in unseren Artikel, den der Terr Einsender nicht genan 
oh adler Dampfer 


verfolgt zu haben scheint, . . » uuter 


einem Winkel von weniger oder mehr als acht 
Strich vom Benhurchter abliegt ete: das „Abliegen* 


ist doch selbstverständlich als Abliegen im_Kurse, aufzu- 
Die Meinung ist also die, dass der Winkel zwischen 
der Peilung und dem Kurs des Geyenseglers mehr oder weniger 
als acht 
wo der Gegendampfer sich befindet, braucht man doch 


D.R, 


fassen, 


hezw, genau acht Strich sein soll. Um zu sehen, 


ie Stellung der Lichter nicht: da peilt man ihn einfach. 





Rundschau der Erfindungen auf 
; maritimem Gebiet. 


Mitgetheilt durch das Intern. Patentbureau von Heimann & Co, 
in Oppeln. 


Ein Wasserfahrzeug mit Luftkammern im Boden  bebufs 
Regelung des Auftriebs ist dem Herrn- Hermann Graening m 
Kathenow unter Nr. 54158 patentirt worden. Nur nach unten 
hin offene luftgefüllte Kammern im Schiffsboden sollen den 
Auftrieb erhöhen. Eine Einseitige Auftriebsvergrösserung soll 
dadurch erreicht werden, dass jede der Kammern durch Scheide- 
wände in Einzeltheile zerlegt ist, deren jeder für sich an die 
Luftpumpe angeschlossen ist. Auf cine Drahtseilbremse be- 
sonders für den Schiffsbetrieb, hat Herr Peter Kerekes in 
Budapest unter Nr. 841% cin Patent erhalten. In einem Ge- 
häuse sind übereinander Keile angeordnet, welche durch eine 
hohle Schraubenspindel in das Gehäuse hineingezogen und da- 
durch gegen einander gepresst werden können. Diese Spindel 
greift mit dem Vierkantende in Quereinschnitte der spitzen 
Keilenden ein, während eine auf dieser sitzende, gegen axiale 
Verschiebung gesicherte Mutter auf irgend eine Weise in Um- 
drehung versetzt wird, 
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Auf dem Ausguck. 

Die Organisirung des fliegenden Geschwaders, 
die von der Regierung Grossbritanniens ins Werk 
gesetzt wurde, um, wie man sich ausdriickte, etwaigen 
Ueberraschungen seitens einer fremden Macht 
gegenüber gerüstet zu sein, hat einen alten Krebs- 
schaden, unter dem die britische Marine seit Jahren 
leidet, aufs Neue ans Licht gezogen, den Mangel 
an Mannschaft für die Kriegsflotte. Man hat be- 
rechnet, dass wenn einmal die Reserven eingezogen, 
die im Ganzen nur einen verhältnissmässig geringen 
Bestand ausmachen, und bei weitem nicht aus- 
reichen, um die ganze Flotte gehörig zu bemannen, 
noch etwa 10000 britische Seeleute übrig bleiben, 
die zur Verwendung im Kriegsfalle in Betracht 
kommen können. Bei einem Gesammtbestand des 
Personals der Handelsflotte von ca. 220000 Mann 
ist dies ein verhältnissmässig bescheidener Prozent- 


satz, der sich nur aus der unverhältnissmässig 
grossen Anzahl fremder Seeleute erklären  liisst, 


welche die englische Kauffahrteiflotte bevölkern. 
Eine einwandfreie Statistik über die Zahl der Aus- 
länder besteht freilich nicht, dieselbe wird aber 
auf ein Viertel des ganzen Mannschaftsbestandes 
geschätzt. Es tritt eben ganz unwiderleglich die 
Erscheinung zu Tage, dass der Brite im Grossen 
und Ganzen den Enthusiasmus für den Seemanns- 
beruf verloren hat und sich lieber eine Beschäftigung 
am Lande sucht, die ja auch in den meisten Fällen 
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den Verkur grüsserer ‚Beanenilichkeit. Eur Un- 
gebundenheit besitzt. Man hat, in der Erkenntniss, 
dass es nothwendig sei, unter der britischen Be- 
völkerung die Lust zum Seemannsberufe wieder 
zu wecken, eine Reihe von Versuchen- und Vor- 
schlägen gemacht, von denen namentlich einer seiner 
Originalität halber hier Erwähnung verdient. Es 
hat sich nämlich ein Damen-Komité gebildet, das 
sich die Aufgabe stellt, das Augenmerk auf die 
Verschinerung und Ausschmückung der Matrosen- 
logis zu richten, um den Seeleuten ihr Schiff zu 
einem möglichst gemüthlichen Heim auszugestalten. 
So anerkennenswerth diese Bemühung auch ist, so 
wird man ihre Tragweite duch wohl kaum hoch 
veranschlagen dürfen. Man hat neuerdings auch 
den Vorschlag gemacht, kurz und bündig alle 
Fremden vom Dienst in der Kauffahrteimarine 
auszuschliessen, eine Maassregel, die natürlich nicht 
nur die Seeleute allein treffen würde, sondern in 
noch viel empfindlicherer Weise die Rhederei selbst. 
Der Mangel an Mannschaften würde gar bald zur 
Umkehr von einer solchen Politik zwingen. 


* . 
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Auf Veranlassung der Regierung der Vereinigten 
Staaten werden die von ihr seinerzeit zur Washingtoner 
Konferenz delegirten Sachverständigen demnächst 
zusammentreten, um sich über die Zweckmässigkeit 
der von England neuerdings vorgeschlagenen 
Amendirungen der früher gefassten Beschlüsse zu 
berathen. Man hofft auf diese Weise am schnellsten 
zu einer Klärung der bisher noch streitigen Punkte, 
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die insbesondere die Schallsienale im Nebel be- 
treffen, zu gelangen. Wenn die Delegirten sich 
mit ihren Berathungen beeilen und das Resultat 
derselben noch im März d. J. der Regierung mit- 
theilen, so dürfte es möglich sein, noch vor Ver- 
tagung des eine 
einzubringen. Man erachtet es für nothwendig, 
dass zwischen der Bekanntmachung neuen 
Strassenrechts und dem Inkrafttreten desselben ein 
Zeitraum von mindestens U Monaten verfliesse, da- 
mit alle Seeleute rechtzeitig Kenntniss von der be- 
vorstehenden Acnderung erlangen. Die Maassregel 
Einberufung der früheren Delegirten soll 
namentlich auch die anderen Seestaaten veranlassen, 
in dieser Angelegenheit möglichste Beschleunigung 
eintreten zu lassen, sodass man erwarten darf, die 
Seeleute mindestens im März des Jahres 
1897 des Segens theilhaftig werden, den das neue 
Gesetz spenden soll, 


Kongresses diesbezügliche Bill 


des 


der 


werden 


Wie es nun auch ausfallen 
möge, das Eine ist sicher, dass der ganze Seemanns- 
stand von Herzen froh sein wenn er aus 
diesem unerquieklichen Zwitterzustand herauskommt, 
Nach all’ den Geburtswehen wird man dem neuen 
Strassenrecht die verdiente Ruhe in der Reihe ge- 
hörig codifieirter Verordnungen nun wohl gönnen 
dürfen. 


wird, 


. * 
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Die japanische Flotte, deren Entstehung, soweit 
es sich um Schiffe von europäischer Bauart handelt, 
wenig mehr als ein Vierteljahrbundert zurückreicht, 
hat in dieser Zeitspanne einen mächtigen Aufschwung 
genommen. Im Jahre 1570 führten, die Dschunken 
abgerechnet, 46 Schiffe mit insgesammt 17952 Tons 
die japanische Flagge, während ihre Zahl im Jahre 
1894 Der Ent- 
wickelungsgang in den letzten 10 Jahren lässt sich 
aus der nachstehenden Tabelle ersehen, in weleher 
die Tonnage für Dampfer in Tonnen Tragfähigkeit, 
für Segler dagegen in Registertons angegeben ist, 


bereits auf 665 gestiegen war. 


Dampfer Segler 
Jahr Zahl Tons Zahl Tons 
1885 BOS 55 538 RSS 41537 
1884 227 SS 480 BEIN 45 002 
LSS7 252 bS O12 342 43457 
1888 2al TO SOS 338 42204 
1889 311 S4 082 319 41371 
1800 ao SH 502 304 BTU4S 
159] 355 97 1-49 278 30.083 
1592 B75 ue ono 230 3901 
ISOS Au Lod 909 218 SL 55S 
1804 469 163 500 196 30 177 


Trotz dieser sehr erheblichen Zunahme der Handels- 
flotte hat die japanische Schifffahrt aber mit dem 
Anschwellen Aussenhandels des Landes nicht 
Schritt zu halten vermocht, sodass im Seetransport 


des 


noch weitaus der grösste Theil fremden, d, h. nicht 


japanischen Flaggen zufällt. Nur 18,6%, der be- 


fürderten Güter entfallen auf japanische Schiffe 
und 13 °/, der verdienten Fracht. 
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Das Missverhältniss, welches sich aus diesen 
Zahlen kurdgiebt, ist den betheiligten japanischen 
Handels- und Regierungskreisen selbstverständlich 
nicht entgangen. Insbesondere hat sich die Handels- 
kammer in Tokio sehr eingehend mit der Frage 
der weiteren Hebung der Schifffahrt beschäftigt und 
eine ausführliche Denkschrift über den Gegenstand 
veröffentlicht, in der sie vor Allem die Gründung 
einer Anzahl direkter Postdampferlinien — 7 an 
der Zahl unter staatlicher Beihülfe empfiehlt. 
Dabei ist nicht nur der Verkehr mit asiatischen 
Hiifen ins Auge gefasst, die Linien sollen vielmehr 
ausgedehnt werden nach allen Welttheilen. Der 
Ausbau dieses Planes so!l nach und nach erfolgen, 
damit die allgemeinen wirthschaftlichen Verhältnisse 
sich der Veränderung anzupassen vermögen und 
insbesondere die Vermehrung des seemännischen 
Personals und die Ausbildung der Schiffsofticiere 
mit dem Anwachsen der Flotte Sehritt zu halten 
im Stande ist. Besondere Aufmerksamkeit soll der 
Heranziehung eines tüchtigen Seemannsstandes ge- 
widmet werden, als dem wichtigsten Faktor für die 
gesunde Entwickelung der Handelsflotte. Von be- 
deutendem Interesse für europäische Handelskreise 
dürfte der Vorschlag betr. Subventionirung der 
asiatischen Fahrt im Allgemeinen sein. Der gesammte 
japanische Dampferverkehr zwischen dem 100. und 
150, östlichen Längegrad und nördlich des Aeqnators 
soll durch eine kräftige staatliche Unterstützung 
Für Schiffe von 1000 Tons ist 
die Subvention auf 25 Sen (ca. 50 Pf.) per Ton und 
1000 Meilen veranschlagt, während bei höherem 
Tonnengehalt und grösserer Geschwindigkeit 


gefördert werden. 


der 
Zuschuss sich entsprechend erhöht, bis auf 65 Sen 
per Ton, bei Dampfern von mehr als 3500 Brutto- 
Reyister-Tons und über 15 Kn, Fahrt. Das zeigt, 
wie sehr Japan es ernst damit nimmt, den Handel 
mit China an sich zu ziehen und die Europäer 
nach Thunlichkeit daraus zu verdrängen. 


» ” 
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Das Beispiel der Hamburg-Südamerikanischen 
Dampfschiftfahrts-Gesellschaft und des Norddeutschen 
Llovd, fiir die Munnschaftea ihrer Sehiffe 
Sanatorien in Santos errichtet haben, um sie zu 
isoliren und vor der Ansteckungszefahr zu bewahren, 
scheint Nachahmung 


welche 


seitens ausländischer 
Schifffahrts-Gesellschaften gefunden zu haben. So 
verlautet, dass der Agent der Prince Line in Santos 
ein Stück Land angekauft hat, auf dem eine Station 
errichtet werden soll zur Unterbringung der Mann- 


auch 


schaft der Dampfer dieser Gesellschaft während der 
Fieberzeit. 
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Von allen Anforderungen, welche die Erhaltung 
der Wehrkraft eines Landes an den Staatssäckel 
stellt, ist die Beschaffung und Erhaltung einer 
starken Flotte die kostspieligste. Der Bau eines 
einzigen Schlachtschiffes verschlingt Millionen. Zwar 
stehen im Punkte der „Kostbarkeit* die neuen 
Schnelldampfer den Kriegsschiffen nur wenig nach, 
aber bei den ersteren handelt es sich um produktives 
Kapital, bei den letzten um eine auf den Steuer- 
zahler drückende Last, die man zwar in Er- 
kenntniss ihrer Nothwendigkeit willig trägt, wenn 
auch das Steuerzablen durchweg nur eine mässige 
Freude bereitet. Gelänge es, die im Interesse der 
Wehrkraft nothwendigen Aufwendungen gleichzeitig 
produktiv zu gestalten, mit andem Worten, 
liesse sich ein Schiffstyp finden, der den An- 
forderungen des Waaren- und Personentransports 
einerseits genügen, und zum Anderen die Be- 
dingungen der Wehrfähigkeit erfüllen könnte, se 
würde damit eine Aufgabe gelöst sei, deren Trag- 
weite Niemand unterschätzen dürfte. Wohl ist os 
wahr. dass seit der Anwendung des Panzers uni 
der schweren Geschütze der Entwickelungsgang die 
beiden Schiffsgattungen immer mehr auseinander 
geführt hat, aber andererseits zeigt sich doch auch, 
einzelne Eigenschaften, Selmelligkeit, 
grosser Aktionsradins, Manöverirfühigkeit, An- 
forderungen sind, die unter Umständen für beide 
Trpen in gleichem Maasse erforderlich sind. So 
sehen wir, dass die grossen Schnelldampfer ur 
dieser Eigenschaften willen von allen Seestaaten 
für den Dienst als Hülfkreuzer in Aussicht ge- 
Ob es getingen wird, cine weitere 


dass wie 


nommen sind, 
Verschmelzung der beiden Typen, der Handels-, 
insbesondere der Postdampfer, und der Kriegsschiffe 
zu Stande zu bringen, ist freilich nicht vorauszu- 
sagen. Ins Reich der Utopien ist dieser Gedanke 
aber heute nicht mehr zu verweisen, nachdem die 
in dieser Hinsicht berufenste Körperschaft, die 
Institution of Naval Architects, der nichtnur 
englische, sondern überhaupt die hervorrugendsten 
Schiffbauer der Welt angehören, sich eingehend 
mit der Frage beschäftigt hat. Es soll hier nicht 
weiter auf alle, sich an die Lösung dieser Frage 
knüpfenden technischen Einzelheiten eingegangen 
werden, erwälmt sei nur, dass die Grundbedingungen 
im Wesentlichen in der Möglichkeit der Anbringung 
eines Panzerschutzes und der Aufstellung von Ge- 
schützen im Kriegsfalle beruhen und dass ferner 
eine möglichst tiefe Lage der Maschinen, vielfache 
Theilung der Rüume und eine derartige Anlage 
der Bunker, dass sie Maschine und Kessel vor 
durehdringenden Geschossen zu . schützen ver- 
mögen, Hauptbedingungen für die Aptierung 
der Postdampfer zum Kriegsdienst sind. Von 
allgemeinerem Interesse wie die technische 
Seite der Sache dürfte die wirthschaftliche sein. 


-] 
1 


Professor Biles hat auf Grund sorgfältiger Be- 
rechnungen unter Zugrundelegung eines Dampfers 
von 500° Länge, 57‘ Breite und 40' Tiefe gefunden, 
die zur Erfüllung der vorgenannten An- 
forderungen erforderlichen Aenderungen der Struktur 
ein Mebrgewicht des Schiffskörpers von 650 Tons 
bedingen und dementsprechend eine um eben so 
herabgeminderte Tragfähigkeit an Schwergut zur 
Folge haben würde. Durch die konstruktive An- 
passung an die Erfordernisse der Kriegsmarine 
würde der Baupreis sich um ca. 500000 Mark er- 
höhen. zu schätzen ist natürlich die Ein- 
busse an Verdienst, die der Rheder in Folge der 
verminderten Tragfähigkeit des Fahrzeuges erleidet, 
Professor Biles hält dafür, dass eine jährliche Ent- 
schädigung von 300000 Mark diesen Minderverdienst 
ausgleichen würde: dazu würden noch 80000 Mark 
jährlicher Vergütung als Zinsen, Versicherung uni 
Amortisation vorerwähnten 500000 Mark 
kommen, sodass der jährlich zu zewährende Zu- 
schuss sich auf 380000 Mark belaufen würde. Für 
die Bepanzerung, die natürlich nur im Kriegsfalle 
angebracht würde, und die Armirung, Beides zu- 
sammen im Gesammtgewicht von ca. 2600 Tons 
wäre die Summe von 3200000 Mark zu veranschlagen 
oder mit 5 pCt. Zinsen jährlich 220000 Mark, 
mithin die Gesammt-Jahreskosten sich auf 600000 Mk. 
belaufen würden. 


dass 


Schwer 


der 





Die Stellung des Flottenführers in der 
Seesehlacht. 
Schluss.) 

Darüber kann wohl kein Zweifel sein, dass in 
vorgerückten Jahren — und erst in diesen kommt 
der Sceoffizier, wie überhaupt jeder Militär zu einem 
selbständigen Kommando — die Liebe zum Leben 
immer stärker wird: dass Herzhaftigkeit, Verwegen- 
heit, Tollkühnbeit und Furchtlosigkeit mehr Zierden 
der Jugend als des Alters sind. Im Alter geht 


das Wägen über das Wagen. So will es die 
menschliche Natur, Denn der Körper bedarf der 


im Alter, damit er 
dieser vorsorgenden 


steten Fürsorge und Schonung 
nicht zu Grunde gehe, und aus 
Thätigkeit des Geistes entsteht naturgemäss leicht 
eine Bedächtigkeit, die wenig gemein hat mit der 
Sorglosigkeit der Jugend in der Stunde der Gefahr 
und mit ihrer Begeisterungsfähirkeit. 


In der That, wenn man die maritimen Annalen 
durehblättert, kann man sich nicht des Eindrucks 


erwehren, dass mancher Führer in entscheidender 
Stunde versagt hat. Hütte sich derselbe in der 


glücklicheren, geschützten Stellung eines Generals 
befunden, die Dinge hätten in vielen Fällen eine 


ganz andere Wendung genommen und manche 
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Zusammenstösse feindlicher Seestreitkräfte wären 
weniger resultatlos verlaufen. 

Interessant ist zunächst in dieser Beziehung 
die sogenannte Seeschlacht bei Ouessant, 1778, 
zwischen den Franzosen und Engländern. Imposante 
Geschwader von nicht weniger als 30 mächtigen 
Linienschiffen, standen sich auf jeder Seite angriffs- 
weise gegenüber; ein mächtiger Südwestwind und 
schönes Wetter begünstigten die Manöver. Aber 
was war nach langem zeitraubenden Manörveriren 
das Endergebniss dieser Schlacht? Auf entgegen- 
gesetzten Kursen mit auseinanderlaufenden Vorder- 
schiffen gaben sich die passirenden Linienschiffe 
aus übergrosser Entfernung nutzlose Breitseiten. 
Es wurde kein Schiff genommen, keines zum Sinken 
gebracht, kein einziges irgendwie ernstlich beschä- 
digt. Die beiden kriegführenden Nationen, die von 
ihren Kriegsrüstungen und Anstrengungen andere 
Erfolge erwartet hatten, waren auf das Höchste er- 
bitter. Eine Fluth von Schmähschriften ergoss 
sich über die beiden Führer und die Unteradmirale. 
Der englische Admiral Keppel machte vor dem 
Kriegsgericht seinem Gegner, d’Orvilliers, den Vor- 
wurf, dass er einen wirklichen Ermstkampf hätte 
vermeiden wollen; natürlich berichtete dieser im 
entgegengesetzten Sinne nach Hofe. Franzosen und 
Engländer beschuldigten sich gegenseitig des Zurück- 
weichens. d’Orvilliers musste im Verlaufe des Krieges 
das Kommando niederlegen und ging in ein Kloster. 

Auf einen Mangel an Festigkeit in der Leitung 
und an Entschlossenheit ist es auch zurückzuführen, 
dass der französische Admiral de Grasse am 9, April 
1782 nicht die Engländer unter Rodney in West- 
indien angriff und vernichtete. Er war Rodney 
bedeutend iiberlegen, denn dieser hatte nur einen 
abgeschnittenen Theil der Gesammtflotte unter sich. 
Der verhängnissvolle Fehler kam Frankreich theuer 
zu stehen. Denn die getrennten Engländer ver- 
einigten sich am nächsten Tage, und zwei Tage 
später wurde de Grasse von dem vereinigten Ge- 
schwader vollständig geschlagen. 

Der Schwäche und Kraftlosigkeit der Führer, 
namentlich auf Seiten der verbündeten Franzosen 
und Spanier war es auch zuzuschreiben, dass die 
Schlacht am 19, October 1782 vor der Strasse von 
Gibraltar zwischen ihnen und den Engländern ganz 
ergebnisslos verlief. Diese furchtbare Kriegsmacht 
von dreiundachtzig Linienschiffen — davon hatte 
der anglische Admiral Howe vierunddreissig unter 
seinem Befehl — that nichts anderes, als sich auf 
einen Geschützkampf auf sehr weite Entfernung ein- 
zulassen, der natürlich nichts Entscheidendes liefern 
konnte. Es war eine Entfaltung riesiger Streit- 
mittel, die zu nichts führte und nur das Ansehen 
Frankreichs und Spaniens schädigte. Aber auch 
Lord Howe erntete bei dieser Gelegenheit keinen 
Ruhm. 


Beachtenswerth für das Verhalten der Führer 
und Schiffskommandanten in einer Seeschlacht ist 
auch die Schlacht bei Toulon im Jahre 1744, eben- 
falls zwischen den verbündeten Franzosen und 
Spaniern und den Engländern. Die Gegner waren 
nahezu gleich stark und es befanden sich sechsund- 
fünfzig Schiffe auf dem Kampfplatz, Auch führte 
das Gefecht zu einigen ernsthaften Zusammenstössen. 
Der englische Admiral Matthews griff nämlich aus 
naher Entfernung mit seinem 90-Kanonenschiff den 
Dreidecker des spanischen Oberbefehlshabers an, 
und der tapfere Kapitän Hawkes eroberte ein 
spanisches Schiff. Aber berühmt wurde die Schlacht 
nicht etwa durch ihre (wahrlich geringfügigen) Er- 
gebnisse, sondern im Gegentheil durch die Menge 
der Kriegsgerichte, welche das ruhmlose Verhalten 
der leitenden Personen zu beurtheilen hatten und 
durch ihre Entscheidungen. Zwei englische Admi- 
rale und elf Schiffskommandanten wurden angeklagt, 
ihre Schuldigkeit nicht gethan zu haben. Einer der 
letzteren flüchtete ins Ausland, ein anderer starb, 
nur zwei erhielten ein freisprechendes Urtheil, die 
übrigen, ebenso wie der führende Admiral gingen 
ihres Ranges verlustig und wurden mit dem Ab- 
schiede bestraft. Auch in Frankreich wurde die 
Thätigkeit der eigenen Flotte sehr abfällig beurtheilt 
und Admiral de Cout musste den Befehl nieder- 
legen. Nur die spanische Regierung leistete sich 
das Unbegreifliche, ihrem Admiral, der ein Schiff 
verloren hatte, und von seinen Verbündeten der 
Feigheit beschuldigt wurde, den Titel Marquis de 
la Vietoria zu verleihen. 


Hier ist auch noch der Ort, darauf hinzuweisen, 
dass der englische Admiral Byng wegen seines lauen 
und energielosen Vorgehens gegen die französische 
Flotte in dem Gefecht bei Port Mahon 1756 zum 
Tode verurtheilt und erschossen wurde; die Schwere 
der Verfehlung war derart, dass der König es ab- 
lehnte, die Strafe zu mildern. Ferner mag daran 
erinnert werden, dass Villeneuve, dem der Kaiser 
Napoleon den unverzüglichen Angriff befohlen und 
Kühnheit und allergrösste Thätigkeit ans Herz ge- 
legt hatte, nur dadurch zum Auslaufen und Schlagen 
zu bewegen war, dass er abberufen, durch Vice- 
admiral Rosily, der schon unterwegs war, ersetzt 
und zur Verantwortung gezogen werden sollte. 
Aus neuerer Zeit haben wir endlich noch das un- 
rühmliche Verhalten des italienischen Admirals 
Persano in der Seeschlacht bei Lissa. Nachdem er 
dureh den strieten Befehl zum Handeln seiner un- 
verzeihlichen Thatenlosigkeit entrissen war, verliess 
er im Beginn des Gefechtes sogar sein Flaggschiff, 
um auf dem Widderschiff „Affondatore“ besseren 
Schutz zu finden. Die öffentliche Meinung in 
Italien war auf das Aeusserste gegen ihn aufgebracht; 
vom Kriegsgericht wurde er zur Amtsentsetzung 
und zum Verlust des Admiralsranges verurtheilt. 


Eine Frage, die nicht immer im selben Sinne 
beantwortet wird, ist auch diese: Soll das Flagg- 
schiff das Vorderschiff der Linie oder in der Mitte 
desselben sein? Liegt die anzugreifende Flotte, zu 
Anker, noch dazu in einem Fahrwasser, das den 
Angreifern nicht hinlänglich vertraut ist, so wird 
das Admiralsschiff durchweg nicht führen können, 
um der Gefahr des „An den Grund gerathens“ vor- 
zubeugen. Aber auch sonst haben schon manche, 
in ihren Operationen glückliche Befehlshaber, nament- 
lich zur Zeit der Breitseitenschiffe, eine weniger 
exponirte Stellung als die Avantstellung mit ihrem 
Schiffe eingenommen. Von der Mitte aus kann 
man eben beide Enden der Kolonne besser über- 
wachen. Allein das leitende Flaggschiff erzwingt 
wahrscheinlich durch sein Draufgehen, besser als 
darch Signale aus der Mitte der Schlachtlinie, ein 
entscheidendes Eingreifen; denn den Führer ver- 
lassen, seinem Beispiele nicht folgen, heisst ent- 
ehrender Schmach anheimfallen und die 
Strenge der Kriegsartikel herausfordern. 

Napoleon I. sagte: „Ich werde die Engländer 
schon besiegen, wenn ich erst zwei oder drei Ad- 
mirile habe, die sterben wollen.” Und Villeneuve 
erhielt vor Trafalgar die Instruktion: „Kühnheit 
verlangt Se. Majestät von allen Admirälen, Officieren 

und Matrosen, und denjenigen, welche dieselbe bis 
tim Uebermaass zu treiben wissen, verspricht Se. 
Najestät, was auch der Ausgang sei, Beförderung 
und Gnadenbezeugungen. Se. Majestät verlangt, 
das auf Leben und Tod gekämpft werde. Den 
Verlust von Schiffen achtet Se. Majestät für Nichts, 
wenn sie rühmlich verloren gehen.* 

Ganz in «diesem Sinne handelte der grösste 
Seeheld aller Zeiten, der. unsterbliche Nelson. Auf 
dem Vorderschiff „Vietory* führte er seine Kolonne 
selbst in das Gefecht, wie sein berühmter Geführte 
und Unterführer, Collingwood, die zweite Schlacht- 
linie führte. Auch Farragut, der Vereinigten Staaten 
erster und beiwünderungswürdiger Admiral, huldigte 

dem Grundsatz, selbst zu führen. Bei Mobile, wo 
ér-ts64 seine glänzendste Waffenthat verrichtete, 
hatte er anfangs allerdings mit seinen „Hartford“ 
die zweite Stelle in der Linie, aber er bedauerte 
és bald und begab sich dann an die Spitze der 
Kolonne. Thatsächlich als Erster mit seinem Schiffe 
das Gefeeht zu eröffnen, dieses selbe Princip war 
es auch, welches dem ausgezeichneten französischen 
Seeführer Suffren auf seinem Flaggschiff „Heros“ 
zu seinen bewunderten Erfolgen verhalf. 


ganze 


Ob dieses Princip immer befolgt werden muss, 
hamentlich in unserer Zeit der schnellen Bewegungen 
und plötzlichen Formationsänderungen — wer mag 
diese Frage bejahen! Jedenfalls gehören zur Aus- 
führung desselben die glänzenden Eigenschaften 
der leidenschaftlichen Hingabe, des hohen Wage- 
sinns und einer Kiihnheit, die auf einer Stufe mit 
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Verwegenheit und Tollkühnheit steht, alles Eigen- 
schaften, die in der Schule für das Seekriegswesen, 
in der Handelsmarine nicht anerzogen werden können 
durch das ewige Predigen: Vorsicht, Vorsicht! und 
durch die Furcht vor Patententziehungen wegen 
Fehler, die in den Eigenschaften des nothwendigen 
Selbstvertrauens und eines frischen Wagemuthes 
begründet sind. — Hoffen wir, dass sich Deutsch- 
lands Macht noch lange als ein Hort des Friedens 
bewähre, damit nicht die Frage nach der Stellung 
des Flottenführers so bald actuell werde. Im Uebrigen 
aber haben wir eine sichere Bürgschaft in der 
Vergangenheit unserer gesammten Welrkraft, deren 
Tapferkeit unsere Erinnerungsfeiern dieses Jahres 
galten, und in dem Wort des grossen Einsiedlers 
von Friedriehsruh: „Ein deutscher Offieier holt 
seinen Mann aus dem Feuer heraus!“ 





Kongress Deutscher Seeschiffer. 





Der Verband Deutscher Seeschiffer hielt am 10. Februar 
in Berlin seinen dritten Vereinstag ab. Den Verhandlungen 
wohnten bei: Geheimer Oberregierungsrath v. Jonqwieres und 
Geheimer Regierungsratli Donner vom Reichsamt des Innern, 
ferner Vertreter des Reichsmarineamts, des Kgl. Preussischen 
Ministeriums für Handet und Gewerbe, des Reichsversicherungs- 
Den Vorsitz führte Kapt. Woitschewsky-Hamburg. 
Vom Hamburger Verein waren ferner anwesend die Kapitäne 
Bendix, Opitz, anderer, Tischbein, Zindel. und Hilgendorff, 
als Vertreter der Sveberufsgenossenschaft Herr Stöver. Der 
erste Gegenstand der Tagesordnung betrifft die Definition der 
Ausdrücke „beim Winde“, „vor der Winde” und „mit raumem 
Winde”. Das Referat erstattete Pfeiffer-Flensburg. Reiner 
vertritt den Standpunkt, es sei am besten, sich nicht in eine 
genaue Begriffsbestimmung dieser Ausdrücke einzulassen. Als 
der Gesetzgeber dieselben im Gesetz eingeführt, sei er ohne 
Zweifel nur dem allgemeinen seemännischen Sprachgebrauch 
gefolgt und wohl mit Absicht von einer scharfen 
Begrenzung der verschiedenen Seglerlagen fern gehalten, 


suntes. 


habe sich 
von 
der Voraussetzung ausgehend, dass in jedem einzelnen Fall 
dee weenännische Erfahrung Debattire 
man erst über derartige Fragen, so tauchen immer mehr Zweifel 
auf; er empfehle daher, von einer Beschlussfassung abzusehen 
und die Diskussion über den Gegenstand fallen zu lassen. 
Korreferent Opitz-Hamburg ist gleichfalls der Ansicht, dass es 
Bei der 
vielfachen Erörterung aber, die sie in der Presse und in Ver- 
einen gefunden, könne man nicht umlin. Stellung zu der An- 
gelegenbeit zu nehmen. 


enteohenlen müsse, 


besser gewesen wäre, die Sache unberührt zu lassen. 


Um auf die Lage des Gegenseglers 
zu schliessen, müsse man doch immer die Windrichtung zu 
Hülfe da man aus einer Raastellung nie und 
nimmer erkennen könne, wie jener Tiege. Redner kritisirt 
daun eine vom Kgl. Preussischen Ministerium für Handel und 
Gewerbe an die Navigationsschulen gerichtete Instruction, in 
der die Anweisung ertheilt wird, im Unterricht die Raastellung 
als das Unterscheidungsmerkmal zu bezeichnen. In ähnlichem 
Sinne wie der Korreferent, sprechen sich die Kapitäne Thalen- 
horst-Bremerhaven, Hilgendorff-Hamburg aus, während Kapitän 
Engelmann-Stettin, Reg.-Rath Donner und Korvetten-Kapitin 
Thiele die entgegengesetzte Ansicht vertreten. Nach einer 
langen und lebhaften Diskussion tritt allgemein die Auffassung 


nehmen, 


zu Tage, dass es besser sei, keine Resolution in der Angelegen- 
heit zu fassen, worauf der Gegenstand fallen gelassen wird. 
Zu Punkt 2 der Tagesordnung, Farbenbliadheit, referirt 
Landerer-Hamburg. Redner hebt zunächst hervor, dass der 
Mange! einer Prüfung der Serleute auf Farbenblindheit bei 
Eintritt in den Beruf zu beklagen sei. Mancher junge Mann, 
- der die ‚höhere Carriere einzuschlagen gedenke, werde dadurch 
veranlasst, eine Reihe von Jahren sich einem Berufe zu 
widmen, der ihm später, falls sich Mangel in seinem Seh- 
vermögen herausstellen und er nicht zum Steuermanns-Examen 
zugelassen wird, keine Aussicht auf Fortkommen bietet. All- 
gemein sei ves wünschenswerth, dass nicht nur die staatlich 
geprüften Schiffsoffiziere einer Untersuchung auf Farbenblind- 
heit unterzogen werlen, sondern das ganze Deckspersonal, 
zumal ja auf kleinen Schiffen die Führung zeitweise einem 
Bestmann oder Matrosen werde. Von ungleich 
grösserer Bedeutung sei aber die Sehschärfe, einmal weil auch 
unter den Seeleuten nachweislich mehr Kurz- und Schwach- 
sichtige vorkommen als Farbenblinde. Es sei daher erforder- 
lich, dass die Untersuchung sich auch auf diesen Punkt er- 
strecke, Diese Prüfungen sollten ausgeführt werden 1) bei 
Eintritt in den Beruf, 21 beim Steuermanns- und 3) beim 
Schifferexamen. Eine nochmalige Prüfung, etwa im 40. oder 
45. Lebensjahre, wie sie von ärztlicher Seite gewünscht werde, 
könne er nicht empfehlen. Einmal müsse der Mensch auch 
aus der staatlichen Bevormundung herauskommen. Falls 
Zweifel über die Zulassung eines Prüflings auftauchen, sollte 
eine zweite Untersuchung vor einer Kommission stattrinden, 
zu der auch praktische Seeleute herangezugen werden. Geheimer 
Ober-Regierungsrath vy. Jonquieres erörtert, warum s. Zt. bei 
Erlass der betreffenden Verordnung die Untersuchung nur auf 
Schiffer- und Steuermanns-Aspiranten beschränkt wurde. Der 
Grund liege darin, dass es an einer gesetztlichen Unterlage 
gefeblt babe, um die sämmtlichen Seeleute einzubeziehen, Hin- 
sichtlich der Schiffer und Stenerleute sei die Regierung wohl 
zum Erlass einer diesbezüglichen Verorduung berechtigt ge- 
wesen, nicht aber bei dem übrigen Personal. Es müsste da- 
her zunächst eine entsprechende gesetzliche Bestimmung ge- 
troffen werden, die sich vielleicht in der Seemanns-Ordoung 
unterbringen liesse, dann würde die Regierung in der Lage 
sein, das Weitere zu veranlassen. Dass die Kurz- und 
Schwachsichtigkeit nicht berücksichtigt sei, liege einmal daran, 
dass seinerzeit, als die Anregung von Seite der Nautiker an 
die Regierung ergangen, darauf kein Werth gelegt worden sei. 
Es möge auch mitbestimmend gewesen sein, dass die Mängel 
an Sehschärfe viel leichter zu erkennen seien, als Farben- 
blindheit. Es wird hierauf folgende von Landerer vorgeschlagene 
Resolution einstimmig angenommen: „Der Verband Deutscher 
Seeschiffer hält es für erforderlich, dass eine Untersuchung 
der Seeleute auf Farbenunterscheklungs- und Sehvermögen beim 
Eintritt in den Beruf vorgenommen werde, und dass dieselbe 
bei der Steuermanns- und Schifferprüfung wiederholt werde. 
Sofern Zweifel über uie diesbeziiglichen Fähigkeiten der zu 
Prüfenden auftauchen, soll eine nochmalige Untersuchung durch 
eine Kommission vorgenommen 
Sweleute hinzuzuziehen sind. 


überlassen 


der auch aktive 
Der Verband empfiehlt, die Aus- 
führung der Untersuchungen der Sceberufsgenossenschaft zu 
übertragen.“ 

Es wird Punkt 5 der Tagesordaucg, „Zu- 
ziehung der Schiffervereme bei Aufstellung der Listen für die 
Seeamts-Beisitzer eingetreten. Der Referent Kapitän Thalen- 
borst-Bremerhaven führt aus, dass laut $ S des Gesetzes, he- 
treffend die Untersuchung von Seeunfällen, die Aufsichtsbe- 
harden angehalten seien, bei Aufstellung der Liste die Schiffer- 
vereins mit ihren Vorschlägen anzuhören. 


werden, zu 


alsdann in 


Dies ser bislang in 
Bremerhaven nie geschehen, es ware wünschenswerth, wenn 
die betreffenden Bestimmungen hinfort benbachtet 
Der Korreferent Kapitän Engelmann schliesst sich den Aus- 


wurden, 


führungen des Vorredners an; auch in Stettin werde die Vor- 
schrift nicht beachtet, Im übrigen sei anzuerkennen, dass die 
Zusammensetzung der Seeämter wie die Listen selbst in den 
wenigsten Fällen zu Ausstellungen Anlass gegeben hätten. Es 
wird alsdann folgende Resolution einstimmig angenommen 
„Der Verband der Seeschiffer-Vereine wolle beim hohen Reichs- 
amt des Innern vorstellig werden, die Aufsichtsbelörden zu 
ersuchen, bei den Seeämtern auf eine Befolgung des $ 8 des 
Gesetzes, betreffend die Untersuchung von Seeunfällen, insbe- 
sondere in Betreff der Zuziehung von Vertretungen des Schiffer- 
standes bei Aufstellung der Liste als Beisitzer zu dringen.“ 


Ueber Erhöhung der Untallrenten für Nichtvollbefahrene 
referirt alsdann Kapitän Bendix-Hamburg, indem er die Mis- 
verhältnisse in der Rentenbemessung für Seeleute und Arbeiter 
am Lande hervorhebt. Namentlich bei Leichtmatrosen und 
Jungen, welche infolge von Betriebsunfüllen invalide werden, 
mache es sich stark fühlbar, dass die Rente nieht mit den 
Jahren steige, da doch die Bedürfnisse der Leute mit dem 
Aelterwerden zunehmen. Redner bringt folgende Resolutio: 
ein: „Der Verband der Seeschiffer-Vereine beschliesst, bei der 
Reichsregierung vorstellig zu werden, dass den nicht voll be- 
fahrenen Mannschaften einer Schiffsbesatzung im Falle eines 
Unfalles die jetzt völlig unzulänglichen Reuten erhöht wenden, 
und zwar, dass bei Schiffsjungen vom 18. Lebensjahre ab die 
Durchsehnittsbeuer eines Leichtmatrosen zu Grunde gelegt win] 
und dass in gleicher Weise ein Verletzter, der in die Kate- 
gorie der Leichtmatrosen fällt, sofern er einen Betriehsunfall 
erlitten hat und entschädigt wird, vom 20. Lebensjahre ab be- 
rechtigt ist, die Rente eines Vollmatrosen zu erhalten.“ 

Es äussern sich über den Gegenstand Regierungsrath 
Schulz und Herr Stöver-Hamburg. Letzterer erwähnt, die 
Seeberufsgenossenschaft würde voraussichtlich die Bestrebungen 
des Vereins unterstützen können. Redner verbreitet sich 3- 
dann in ausführlicher Rede über die sociale Gesetzgebung und 
ihren Nutzen für den Seemannsstand. Was die Unfallver- 
sicherung anbelange, so habe die Seeberufsgenossenschaft ein 
äusserst günstiges Resultat zu verzeichnen; von SO Ver- 
letzungen, die vorgekommen, seien nur 34 Fälle von Ganz- 
Invalidität za‘ constatiren. Von Wichtigkeit wäre, dass auch 
die Fürsorge für erkrankte Seeleute von den Schultera der 
einzelnen Rheder auf die Gemeinschaft des ganzen Standes 
übertragen würde. Namentlich die kleinen Rheder hätten 
schwer an den Kosten für Krankenverpflegung im Auslande 
zu tragen. Kedser befürwortet noch die Uebertragung der 
Alters- und Invaliditäts-Versicherung auf die Seeberufsge- 
nossenschaft. Nachdem noch der Korreferent Steffen-TLübeck 
die von Bendix eingebrachte Resolution empfohlen, wird die- 
selbe einstimmig angenommen. 

Hiermit ist die Tagesordnung erschöpft und der Vorsitzende 
schliesst die Versammlung mit einem dreimaligen Hoch auf 
den Kaiser, 





Briefe aus dem fernen Osten. 


Die B. M. M. 0. A. in Hongkong. 


Nicht nur ın England, sondern auch in den kleineren 
englischen Kolonien, hat sich für die englischen Schiffsoffiziere 
(Kapitäne und Steuerleute) das Bedürfniss herausgestellt, eineu 
gemeinschaftlichen Verein zu bilden, um ihre Interessen zu 
vertreten. Schon seit mehreren Jahren besteht in Hongkong 
und wie 
tmir von mehreren englischen Kapıtänen, mit denen ich darüber 
gesprochen habe, gesagt wurde, sind sie mit den bisherigen 
Errungenschaften ihrer Vereinigung sehr zufrieden. 


die „British Mercantile Marine Officers Association“ 


Man muss es den Engländern jedenfalls lassen; haben sie 
eine Idee für richtig erkannt, dann zögern sie nicht lange, die- 





selbe in die That umzusetzen. Wenn auch alte Traditionen 
dabei umgestossen werden müssen, so werden sich die Meisten 
bemühen, sich 30 schnell wie möglich in die neue Idee ein- 
zuleben, um daraus den möglichst grössten Vortheil zu ziehen. 

Der englische Schiffsoffizier hat ganz recht, wenn er sagt: 
„Seitdem in der Schifffahrt der Dampfer vorherrschend ist und 
jetzt fast nur mehr oder minder grosse Gesellschaften bestehen, 
hat es mit der früher sehr gerühmten Selbstständigkeit der 
Kapitäne ein Ende; ebenso steht es mit dem pecaniiiren Vor- 
theil. Ein Vermögen zu erwerben, gehört jetzt fast zu den 
Unmöglichkeiten. Die Stellung des Kapitäns ist ausserdem 
hente unsicherer dean je. Selbst der Tüchtigste kann ohne 
eigenes Verschulden, bei Kollisionsfällen etc. leicht aus Stellung 
und Brot kommen. Genug, es giebt keinen Stand, der in 
wenigen Jahren soviel an Selbststündigkeit verloren und anderer- 
seits mit Verantwortung entsprechend mehr belastet worden 


ist, wie der der Kapitäne. Jeder Offizier hofft doch einmal 
Kapitän zu werden und dann gilt für ihn dasselbe. Da nun 
das Angebot von Schiffsoffizieren jeden Ranges bedeutend 


grüsser ist wie die Nachfrage, so kann nicht mehr jeder nach 
seiner Ansicht handeln, sondern er muss die Orders seiner 
Gesellschaft befolgen, selbst wenn es verkehrt ist, und will er 
das nicht thun, dann wird er wohl bald seine Entlassung be- 
kommen. Um nan zu verbinde, dass der einzelne Schiffs- 
offizier unter Umständen zu viel gedrückt wird, müssen wır 
uns vereinigen; denn „Einigkeit macht stark“ und können 
dann unsere Forderungen stellen,“ 

Nun hat dieser Verein nicht nur den Zweck. die Stellung 
der Schiffsoffiziere nach aussen hin zu befestigen, sondern er 
wirkt auch erzicherisch auf viele Mitglieder und wird unter Um- 
stinden auch als Ehrengericht benutzt, das dann dafür sorgt, 
dass Elemente, die nicht in den Verein gehören, entfernt werden. 


Es besteht ja kein Zweifel, dass an einem neutralen Orte 
häufig Untergebene lieber andere ältere Herren um Rath fragen 
in einer Schiffsangelegenheit, wie ihren eigenen Vorgesetzten, 
mit dem sie vielleicht häufig in Meinungsverschiedeuheiten 
kommen, zumal wenn der Vorgesetzte es nicht für der Mühe 
werth hält, seinem Untergebenen die Gründe seiner Handlungen 
auseinander zu setzen; andernfalls es aber für unter seiner 
Würde hält, einen Irrtbum einzugestehen. Im häufigen Ver- 
kehr mit anderen Schiffsoffizieren im Klub würden sich derartige 
Ansichten bald ändern, wenn er von Kollegen eines Besseren 
belehrt würde und von Anderen sieht, wie sie sich bemühen, 
irrige Ansichten in aller Ruhe auszuroden. Der Vortheil liegt 
dann auf beiden Seiten und als Folge herrscht eın besserer 
Ton an Bord. 

Ein Fall wurde mir erzählt, wo ein wachehabender Offizier 
sich auf See eine grobe Nachlässigkeit im Wachdienst zu 
Schulden kommen liess, die beinahe den Verlust des Dampfers 
zur Folge gebakt hätte, Es lief aber noch alles glücklich ab 
durch das Einschreiten des Kapitiins, so dass die Sache nicht 
vor das Gericht kam, Der betreffende Offizier war, wie auch 
der Kapitän, Mitglied dieses Vereins. Der Kapitän unterbreitete 
den Vorfall einer zusammenberufenen Kommission und diese 
fand den Fall so schwer, dass sie dem betreffenden Offizier 
den Rath ertheilte, nicht mehr von Hongkong zu fahren, da 
er kaum eine Stellung bekommen würde und ausserdem musste 
er aus dem Verein austreten. Die Strafe war hart, 
aber gerecht. 

Man sieht hieraus, dass der Verein der englischen Schiffs- 
offiziere bestrebt ist, seine Mitglieder dazu anzubalten, dass 
sie auch allen Umständen ihre Pflichten zu erfüllen 
haben. Tüchtige Offiziere kommen als Mitglieder des Vereins 
schnell weiter; während allerdings unfühige Leute nicht viele 


unter 


Aussicht haben und möglichst bald den Hafen verlassen. 


Leider bin ich nicht in der Lage, mir ein Urtheil über 
das Zusammenwirken der Schiffer- undiSteuermannsvereine in 


.abn. 


79 


Deutschland aus eigener Anschauung zu bilden, da ich schon 
zu lange von Hause fort bin. Ich schliesse nur aus Artikeln der 
„Hansa“, die die englischen Vereine sehr vortbeilhaft kritisirt, 
dass es auch ın Deutschland seitens des Standes der Schiffs- 
offiziere anzustieben bleibt, dass Kapitäne und Steuerleute sich 
vereinigen, 


Singapore, im Dezember 1805. A. Ott, 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 

In der Sitzung vom 7. Februar d. J. verhandelte das See- 
amt über den Unfall, der den Dampfer „Gutrune” auf der Reise 
von Liverpool nach Kopenhagen betroffen. Das Schiff gerieth 
am 2. Januar d. J. bei Lildstrand auf Gruud, wurde aber 
später wieder abgebracht. Ueber den Unfall sagte der Schiffs- 
führer Folgendes aus: 

Die Reise verlief bis zum 2. Januar d. J. ohne besondere 
Vorfälle. Am Morgen dieses Tages um 6 Uhr war ich anf der 
Bricke. Es war tribes und nebeliges Wetter; wir lotheten 
und fanden 20 Faden Wassertiefe uebst feinem Sand, Der 
gesteuerte Kurs war 5.0. Um 7 Uhr lotheten wir wieder und 
fanden 16 Faden Wassertiefe mit feinem Sand. Wührend 
dieser Zeit war der erste Steuermann, der von 4 bis 8 Uhr 
die Wache hatte, mit mir auf der Brücke. Um 7 Uhr 45 
Minuten peilten wir Hanstholm Feuer in 8.3.W,';,W., miss- 
weisend in 3 Seemeilen Eutfernung. Ich ging darauf ins Kar- 
tenbaus und setzte meinen Kurs richtig O.N.O,. ab; dann ging 
ich auf die Brücke zum ersten Steuermann, um ihm den Kurs 
zu bezeichnen, sagte aber aus Versehen 5.2.0. Der Steuer- 
mann Potenberg meinte, dass dies nieht richtig sein könne, 
worauf ich ins Kartenhaus zurückging, nochtaals auf die Karte 
sah und dann dem Steuermann als Kurs OSO, sagte, was aber 
ebenfalls verkehrt war. Wie ich dazu gekommen bin, dem 
Steuermann einen unrichtigen Kurs zu nennen, kann ich mir 
jetzt nicht erklären, da ich auf der Karte den richtigen Curs 
abgesetzt batte. Nachdem ich dem Steuermann den Curs be- 
nannt hatte, sind wir beide auf der Brücke geblieben; um 8 
Uhr kam der zweite Steuermann um den ersten Steuermann 
abzulösen. Letzterer schrieb darauf die Wache im Karten- 
zimmer ab nnd ging hinunter, Kurz darauf giog ich auch 
binunter, um zu frühstücken, kam aber nach 10 Minuten wieder 
und blieb dann auf ier Brücke mit dem zweiten Steuermann. 
Wit fuhren zeitweilig volle Kraft, um $ Uhr 40 Minuten jedoch 
halbe Kraft, da die Luft dick von Nebel war. Um 8 Uhr 55 
Minnten stiessen wir dann auf und, obgleich wir sofort volle 
Kraft rückwärts gingen, kamen nicht wieder ab. Da ich einsah, 
dass wir bei dem berrsehenden schweren Wetter ohne Hilfe 
nicht freikommen würden, so liess ich beide Anker fallen, um 
das Schiff auf See zu bekommen und zu verhüten, dass es 
noch weiter auf den Strand trieb, Die Maschine ist in Ord- 
nung geblieben, auch die Schraube intact, jedoch das Ruder ist 
weggeschlagen. In der Nacht machten wir Nothsignale. Gegen 
Morgen wurde es flauer, und um etwa 10 Uhr Vormittags 
langte der Berger „Frederikshavn“ an, mit dem darauf Contract 
gemacht wurde. Eine Verbiadung mit dem Lande war aus- 
geschlossen. Am 7, Januar wurde das Schiff wieder flott nach 
Frederikshavn gebracht und dort vor Anker gelegt. 

Erster Steuermann Potenberg: Am Morgen des 2. Januar 
von 4 bis 5 Uhr hatte tch die Wache. Der gestenerte Curs 
war SO. Um 7 Uhr 45 Min. peilten wir Hanstholm Feuer 
SSW W. in etwa 3 Meilen Abstand. Der Kapitän ging dann 
ins Kartenhaus, kam kurz nachher wieder heraus und sagte 
mir als neuen Cars 82.0. Ich erwiderte, dass dies nicht richtig 
sein könne, worauf der Kapitän wieder ins Kartenhaus ging 
und, als er wieder heraustrat, mir OSO!,O. als Curs naunte. 
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Ich wollte den Curs jetzt darnach ändern, als mir der Kapitan 
nachrief, wir wollen lieber OSO. steuern, und diesen Curs habe 
ich dann auch dem Mann am Ruder genannt. Es fiel mir nicht 
auf, dass dies ein unrichtiger Curs sein konnte, und als der 
zweite Steuermann mich um $ Uhr ablöste, nannte ich ihm 
auch OSO. als Curs. Ich ging dann ins Kartenhaus, um die 
Wache abzuschreiben, und warf dabei einen Blick auf die Karte, 
-auf welcher der Kapitän den Curs abgesetzt hatte, Ich sah 
jedoch nicht genauer hin, und der Gedanke, dass wlr einen 
falschen Curs steuerten, ist -mir nicht gekommen. 


Nachdem noch mehrere Zeugen vernommen, welche die 
Aussagen des Kapitäns und 1. Officiers bestätigen, füllt das 
Seeamt folgenden Spruch : 


Die Strandung des Dampfers „Gutrune* auf Lildstrand an 
der jütischen Westküste ist dadurch herbeigeführt, dass Schiffer 
Zeriatke nach dem Sichten von Hanstholm-Feuer einen um 4 
Strich verkehrten Curs angab, während er in seiner Karte 
einen vom Lande freiführenden Uurs absetzte. Dies Versehen 
ist um so ernstlicher zu rügen, als Steuermann Potenberg auf 
den unrichtigen Curs aufmerksam machte, und Schiffer Zeriatke 
nicht den Irrthum bei der abermaligen Einsicht der Karte 
erkannte. Es ist auch ernstlich zu rügen, dass Steuermann 
Potenberg nach der Abgabe seiner Wache bei dem Einschreiben 
derselben in das Journal nicht durch einen genaueren Einblick 
in die Karte die Abgabe des Curses als irrig erkannte, Nach 
der Stranduug ist mit Umsicht verfahren, und ist den richtigen 
Maassnahmen das Abbringen des Schiffes zuzuschreiben. 





Vermischtes. 
Ein antarktischer Kontinent. 
die Schifffahrt in hohen südlienen ganz 
aussergewöhnlich starken Eisdrift behindert gewesen, Schiffe, 
welche das Kap Horn umsegelten, haben weit nach Norden 
hin gewaltige Eismassen, sowsbl Berge wie Felder, getroffen, 
welche ihre Sicherheit ernstlich gefährdeten und sie in vielen 
Fällen zu bedeutenden Abweichungen von ihrem Kurse ver- 
anlassten. Zur Erklärung dieser aussergewöhnlichen Ersebeinung 
sind eine Reihe von Hypothesen aufgestellt, welche ebenso viel- 
fache Anfechtungen gefunden haben. Es ist behauptet worden, 
dass ausergewöhnlich starker Schneefall ein Ablösen der 
Gletscher in der autarktischen Zone in grossem Maassstabe 
bewirkt habe und dass diese Eisimassen mit der nördlichen 
Strömung nach niedrigeren Breiten vertrieben seien. Der eng- 
lische Naturforscher Russell bat aber darauf bingewiesen, dass 
die beträchtliche Hohe der einzelnen von den Schiffen wahrge- 
nommenen Eisberge, wie ihr gewaltiger Umfang, darauf hin- 
deute, dass dieselben sich, nicht wie bisher angenommen, von 
einzelnen niedrigen Inseln losgelöst haben. Ihre ganze Formation 
deute darauf hin, dass sie auf einem grossen Kontinent mit 
gewaltigen Gletscheru entstanden und «durch vulkanısche 
Eruptioneu losgelöst seien. 


In den letzten Jahren ist 


Breiten von einer 


Fische mit Sandballast. Eine eigenthumliche Erfahrung 
über das Verhalten der Fische in verschieden tiefem Wasser 
hat unlängst ein alter erfahrener Kapitän eines Fischdampfers 
mitgetheilt, und so merkwürdig dieselbe auch klingt, scheinen 
ihr doch die Thatsachen recht zu geben. Die im südlichen 
Theile der Nordsee ibrem Fang obliegenden Fischerfahrzeuge 
haben in der letzten Zeit eine unverhaltnissmissig geringe Aus- 
heute an Schellfischen erzielt. Der betreffende Kapitän be- 
hauptete nun, dass or schon vor acht Tagen dieses vorausge- 
sehen, und zwar deshalb, weil die meisten der damals gefangenen 
Fische den Magen voll Sand hatten. Schon oft will er die 
Beobachtung gemacht haben, dass kurz vor dem Verschwinden 
der Fische von den seichten südlichen Gründen dieselben den 


Magen mit braunem Sand gefüllt hatten und dass die später 
weiter nöndlich in grösserer Tiefe gefangenen Fische dieselbe 
Erscheinung aufweisen. Nähert sich dann aber die Fischperiode 
in diesen Gewässern wieder dem Ende zu, so verschwindet 
auch der Sand wieder aus dem Körper der Thiere, Die Er- 
klärung des Gewährsmannes für diese auffallende Erscheinung 
geht dahin, dass die Thiere sich, sofern sie nach grösserer 
Wassertiefe wandern, den Magen zuvor mit Ballast belasten, 
ähnlich wie ein Taucher sich mehr beschwert, wenn er in tiefem 
Wasser arbeitet, als in flachem. Ob die Behauptung richtig ist, 
mag einstweilen dahingestellt bleiben, Thatsache ist aber, dass 
der im Magen der weiter nördlich gefangenen Fische gefundene 
Sand eine andere Färbung und Körnung zeigt, als wie er sich 
im Grund an der Fangstelle findet. Bestätigt sich die von dem 
alten Fischer aufgestellts Behauptung, so ist damıt ein wichtiger 
Fingerzeig für die Fischerei gegeben. 


Dass Schiffe, die auf See von der Mannschaft verlassen 
werden, oft noch Monate lang sich treibend erhalten, kommt 
nicht selten vor. Ein besonders interessanter derartiger 
Fall ist der des Segelschiffes „Dumbartonshire*. Dieser Segler 
wurde am 28. Juli 1504 in 39% 8. und 38° W. von der 
Mannschaft abandonnirt, dann aber in verschiedenen Zwischen- 
räumen von passirenden Schiffen angetroffen, zuletzt am 
7. März 1895. Das Eahrzeug hat also mehr als 7 Monate 
lang seine einsame Wanderung über den Ocean fortgesetat. 

Interessante Versuche über unterseeische Photographie 
sind kürzlich mit einem eigens zu diesem Zweck construirten 
Apparat vorgenommen worden, worüber der „DB. B.-C.“ Folgendes 
inittheilt: Der französische Naturforscher Bontau hat photo- 
graphische Aufnahmen der submarinen Pflanzenwelt des Mittel- 
ländisshen Meeres gemacht und soll vorzügliche Bilder erbalten 
haben. Die Experimente wurden zunächst in geringer Ent- 
feruung von der Oberflache des Meeres vorgenommen, wo die 
Starke des von oben eindringenden Tageslichtes noch hiervicht, 
Boutau be- 
nutzte zu seinen Zwecken die gewöhnliche photugraphische 
Camera, die mit einen für den Gebrauch im Wasser besonders 
hergerichteten Momentverschluss verseben war. Späterhin trieb 
der Wunsch, die Schönheiten der Tiefsee zu erschliessen, den 
Erfinder dazu, eme künstliche Liehtyuelle mit seinem Apparat 
in Verlandung zu bringen, und zwar bediente er sich zu diesem 
Zwecke einer wasserdiehten, mit Sauerstoff gefüllten Toune, 
die eine Glasglocke nit darin befindlicher Lampe trag. Durch 
vinen Druck auf einen ain Ende eines Gummischlauches befind- 
lichen Gummiball kann der Photograph Magnesiumpulver in die 
Flamme schütten und so die Umgebung kräftig beleuchten. 
Das Costim des Photographen besteht in einem gewöhnlichen 
Taucheranzug. Die grösste Schwierigkeit erwuchs aus der 
Nothwendigkeit, zur selben Zeit den Momentverschluss zu 
öffnen und den Lichtapparat in Thätigkeit zu setzen. 


um photographische Aufnahmen zu ermöglichen. 


Der Handeis-Schifffahrts- und Consularvertrag des Reichs 
mit der Republik San Domingo ist von der letzteren gekümdigt 
worden. Der Vertrag ist ein Meistbegünstigungsvertrag inst- 
fern, als den beidersertigen Kaufleuten bei ihrem Handel alle 
Rechte und Zollbefreiungen zugestanden sind, welche den Aa- 
gehörigen der meistbegünstigten Nation gewährt sind oder 
gewährt werden. Die Meistbegünstigungsklausel ist ferner auf 
das Einlaufen, die Abfertigung und das Auslaufen der Dampf- 


schiffe, sowie die Handels-Schifffahrts- und Consularsachen 
ausgedehnt. In dem Vertrage befindet sich auch eine Be- 


stimmung, welche von einem seiner Zeit abzuschliessenden 
Abkommen über den Schutz von Modellen, Mustera, Fabrik- 
und Handelszeichen handelt. Ein solches Abkommen ist jedoch 
nicht zu Stande gekommen. Der Vertrag tritt nunmehr nach 
der Kündigung am 26, Januar 1807 ausser Kraft. Die Aus- 


wechselung der Ratifikationsurkunden hatte nämlich am 26. 
Januar 1886 stattgefunden, und der Vertrag war zunächst nach 
der Auswechselung dieser Urkunden zehn Jahre in Kraft, 
Dann sollte er immer ein weiteres Jahr in Kraft bleiben, wenn 
keiner der vertragschliessenden Theile zwölf Monate vor Ablauf 
disser Frist seine Absicht angekündigt hätte, die Wirksamkeit 
ds Vertrages aufhören zu lassen. 


Statistik des Seemanns- Amtes Bremen für 1895. Der 
Bsstand der Bremischen Handelsflotte betrug Ende 1895 214 
Segler mit 2870 Personen und 203 Dampfer mit 7792 Personen, 
zusammen 417 Schiffe (ISH 419) mit 10662 Personen (1805 
W879. Von 18872 angemusterten Seeleuten waren 2735 
bremische Staatsangehörige, 15540 sonstige Deutsche und 588 
Ausländer. Die Zahl der unbefahrenen Schiffsjungen stellt sich 
wie folgt: 

Von den im Jahre 1890 angemust. 672 Jungen waren 419 unbef. 
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Es kamen im Ganzen im Laufe des Jahres 603 Desertionen 
zur Anmeldung, davon entfallen 308 auf Kohlenzieher, 87 auf 
Heizer, 72 auf Jungen, 68 auf Matrosen und {9 auf Stewards. 
Neben New-York ist es von den ausländischen Häfen vorzugs- 
seise noch Buenos Ayres, das sich durch hohe Zahl von 
Desertionen auszeichnet. Zur Anzeige gelangten 390 Sterbe- 
fille, darunter 71 Passagiere. Selbstmorde durch Ertrünken 
kamen zwei vor. Die mittlere Matrosenheuer betrug 34 4 
42d per Monat. 


Ebe-Trave-Kanal. Die Kanal-Baubehörde zu Lübeck er- 
“aßete vor Kurzem ihren Jahresbericht, der in Presse und 
Vereinen vielfach besprochen wurde. Für 1806.97 werden 
wötere 3330000 .4 der zur Verfügung gestellten Beträge 
gefordert. Die Verhandlungen sind noch immer nicht buendet, 
denn von der Stadt Mölln ist Einspruch gegen einige Punkte 
der Pläne erhoben, ebenso sind nach der „Lauenbg. Landesztg.” 
von mehreren Interessenten dort Bedenken geltend gemacht, 
die vielleicht wieder Verhandlungen eventuell Ab- 
änderungen bedingen. 


neue 


Britische Südpolexpedition. lim September wird die bri- 
tische Südpolexpedition von England abreisen. Nachdem 
der Versuch, die britische Regierung für das Projeet zu er- 
Wirmen, scheiterte, haben es Privatleute nur um so kräftiger 
unterstützt In der City von London bildete sich ein Syndikat 
ind brachte die nöthigen Geldmittel unschwer auf. Die Expe- 
‘ition wird aus zwei hölzernen Schiffen bestehen, wie sie für 
den Robben- und Walfischfang gebaut werden. Die Zahl der 
Wissenschaftlichen Mitglieder des Zuges wird zwölf betragen. 
Die Oberleitung wird der Norweger C. E. Borchgrevink über- 
nehmen, welcher im vorigen Jahre das 74 Grad südlicher Breite 
gelegene Cap Adair erreichte. Eine kleine amerikanische Ex- 
pedition ist schon dorthin abgegangen. Borchgrevink glaubt, dass 
er wahrscheinlich in diesen Gegenden eine bisher unbekannte 
Menschenrasse vorfinden wird. 


Andree's Ballonfahrt zum Nordpol. Das schwedische 
Ministerium des Aeusseren hat den Regierungen in Russlaud, 
Dinemark, England und den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika von der im Sommer vor sich gehenden Ballonreise des 
Öberingenieur Andrée nach dem Nordpol Mittheilung gemacht 
and um Unterstützung ersucht. Unter den Einwohnern von 
Nordsibirien, Alaska, Canada, Grönland und Island, also in den 
ländern, in denen eine Landung oder ein Siehtbarwerden des 
Andröe'schen Polarballons in Frage kommt, sollen Tausende von 
Abbildungen des Ballons vertheilt werden. Der Zeichnung 


ln. 
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wird eine Erklärung über den Zweck und Zeitpunkt der Reise 
sowie die Mahnung an die Einwohner der betreffenden Länder 
beigegeben, sich nicht durch die ungewöhnliche Form des 
Fahrzeuges schrecken zu lassen. 


Löschvorschriften in Londoner Docks. Das London and 
India Docks Joint Committee versendet ein Schreiben an die 
Rhedereien, nach welchem die bedeutsame Frage in Erwägung 
gezogen worden ist, ob es möglich sein wird, die im Hafen von 
London herrschenden Gepflogenheiten zu ändern und grössere 
Schnelligkeit sowie vermehrte Sparsamkeit bei der Entlöschung 
von Schiffen herbeizuführen. Nach Ansicht des Comites könnte 
die in den hauptsächlichsten Aussenhäfen herrschende Usanz: 
die Auslieferung am Quai zu einer endgültigen zu machen, mit 
Vortheil in London nachgeahmt werden; das Comite schlägt 
daher vor, an die Stelle der jetzigen Usanz eine Vereinbarung zu 
setzen, deren Prinzip in einer beigerügten Zustimmungserklärung 
niedergelegt ist. Die Zustimmungserklärung bestimmt, dass 
der Rbeder unmittelbar nach Eintreffen des Schiffes und mit 
entsprechender Schnelligkeit die gesammte Ladung am Quai 
löschen soll; die Dockbehörden nehmen die Waaren innerhalb 
der üblichen Dockarbeitszeit entgegen, sortiren se nach Art 
und Marke und liefern sie an die Empfänger aus. Wenn ein 
Rheder die Löschthätigkeit seines Schiffes beschleunigen und 
über die gewöhnlichen Dockarbeitsstunden hinaus. löschen 
lassen will, so hat er sich mit den Deckvorständen in Ver- 
einbarung zu setzen und für Beleuchtung am Ufer 5s 6 d 
per Stunde für jede Lake, aus der gelöscht wird, zu zahlen‘ 
mindestens aber 10 s 6 d für die Stunde und höchstens 17 s 
6d per Stunde für jedes Ueberstunden arbeitende Schiff. Un- 
mittelbar nach Beendigung der Löscharbeit hat das Schiff auf 
Verlangen der Dockbehörden vom Quai loszuwerfen und 
anderen Fahrzeugen Platz zu machen. Alle diejenigen Rbeder, 
welche sich mit diesen Bedingungen nicht einverstanden er- 
klären, können die Docks auch ferner auf Grund der statutarisch 
ihnen zustehenden Kechte benutzen, aber alle von ihnen am 
Quai gelöschten Waaren haben die veröffentlichten Import- 
Raten zu zablen. Zustimmungserklarungen haben bis zum 
14. Febr. lfd. Jahres zu erfolgen. (Hamb. Corr.) 


Schiffbau. Der Bau eines neuen Dampfers ist, wie die 
„Prov. Ztg.* hört, Tecklenborg’s Werft von einem auswärtigen 
Consortium in Auftrag gegeben. Der Dampfer wird Einrichtungen 
für Fracht- und Passagierverkebr erhalten. Er wird 1000 Tons 
gross, aus Stahl nach den Vorschriften der höchsten Klasse 
des Bureau Veritas erbaut und eine Maschine von 450 Pferde- 
kräften erhalten, die ebenfalls auf Teckleuborg's Werft gebaut 
wird. Die Lieferzeit ist auf 6 Monatte festgesetzt. Der Dampfer 
ist für den Verkehr mit England und Holland bestimmt, 





Germanischer Lloyd. Nach den Verlustlisten dieser Klassi- 
fikations-Gesellschafe sind im Monate Januar d. J, 20 Dampfer 
und 88 Segler verloren gegangen. Der Flagge nach vertheilen 
sich dieselben wie folgt: a. Dampfer: amerikanische 1, argen- 
tinische 1, britische 12, griechische 2, japanische 1, portugiesische 
l, schwedische 1, spanische 1. — b, Segler: amerikanische 7, 
argentinische 1, britische 34, dänische 1, deutsche 3, französische 
0, griechische 1, italienische 7, japanische 1, niederländische 1, 
norwegische 11, österreichische 1, schwedische 6, sansibarische 
1, unbekannte 2. 


Prüfnngswesen. Freitag, den 28. Februar Morgens 8 Uhr 
beginnt in Papenburg eine Prüfung zum Schiffer anf grosser 
Fahrt und zum Seesteuermann. Meldungen dazu nimmt bis 
zum 27. d. M. der Navigationslehrer, Herr Hahn, in Papen- 
burg entgegen. 
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Kleine Mittheilungen. 


Eine englische Schiffbauer- Vereinigung in Ham- 
burg zu Besuch, Die berühmte englische Schiffbauer-Ver- 
einigung „Institution of Naval Architects* der nicht nur britische, 
sondern nahezu alle hervorragende Scbiffbau-Ingenieure der 
Welt angehören, wird, wie wir hören, im Juli d. J. ihren 
Kongress zum ersten Male in Deutschland und zwar in Hamburg 
abhalten. Es ist bier bereits ein Empfangs-Komité gegründet, 
an dessen Spitze ein Mitglied des Senats und der Vorsitzende 
der hiesigen Handelskammer stehen. 

* 2 * 

Der für Rechnung der Dampfschifffahrts - Gesellschaft 
„Neptun“ bei der Schiffswerft in Helsingér im Bau befindliche 
Dampfer ist am 1. Februar !glücklich (vom Stapel gelaufen. 
Der Dampfer erhielt den Namen ,Atlas* und wird am 15. März 
zur Ablieferung gelangen. 

= 


. 
*« 


Capitalisten auf den Philippinen beabsichtigen eine regel- 
inässige Dampferlinie zwischen dieser Inselgruppe und Japan 
einzurichten; die Schiffe sollen auf der Reise Hongkong und 
Shanghai anlaufen, auch erwartet man, dass die Regierung 
der Philippinen das Unternehmen subventioniren. wird. 

* 

Nach einem dieser Tage veröffentlichten Berichte über das 
dänische Rettungswesen zur See giebt es in Dänemark 51 
Stationen, davon 32 in Jütland, die alle telephonisch mit ein- 
ander in Verbindung stehen. Aus der Staatskasse waren im 
vorigen Jahre für das Rettungswesen 127556 Kr. bewilligt, Es 
kamen 59 Strandungen vor, bei denen die Rettungsapparate 
benutzt wurden. In 11 Fällen wurde die ganze Mannschaft, 
insgesammt 250 Personen, gerettet. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Nachdem ein neues Mitglied zur Aufnahme vorgeschlagen, 
wurde zunächst eingetreten in eine kurze Besprechung über 
Ww. Lübeck erfundenen ihm 
„Luberas genannten grossen Rettungsring, von welchem der 
Erfinder dem Verein eine mit hübschen Mlustrationen ver- 
sehene Beschreibung eingeschickt hatte, Der Vorsitzende hob 
hervor, dass dieser Rettungsapparat welcher ca. 260 Pfund 
wiegt und nach Angabe des Erfinders 30—40 Menschen über 
Wasser halten kann, bereits im vorigen Jahre auf der Lübecker 


den von Brandt in und von 


Ausstellung ausgestellt und, wie er meine, dort auch prämiürt 
worden sei, indess in der in diesem 
Sommer in Kiel stattfindenden Internationalen Ausstellung für 
Schifffahrt und Fischerei nochmals zur Ausstellung gelangen. 
Die Hamburg-Amerika-Linie bat, wie Inspector Meyer mit- 
theilte, ihren Schnelldampfer „Fürst Bismarck“, Kapt. Albers, 
mit einem solchen Apparat versuchweise ausgenistet, sodass 
über die Brauchbarkeit desselben demnächst berichtet werden 
dürfte, 
rechnet und ist au der Binnenscite des Ringes zur Aufnahme 


werde derselbe auch 


Der Apparat ist hauptsüchlich für Passagierschiffe be- 


von Frauen und Kindern mit einem Netz versehen. 

Herr Hechelmann gab hierauf eine kurze Beschreibung 
über einen von einem in Baltimore lebenden Italiener de la 
Torre erfundenen Apparat zur Feststellung der Richtung von 
welcher ein auf See gehörter Ton kommt, was bekanntlich bei 
Nebel und Schneegestober sehr schwierig ist. 
Stange auf dem Kartenkause aufzustellende Apparat hat die 
Form eines der Läuge nach horizontal, mit den Kanten nach 


Ter auf einer 


oben und unten aufgestellten Brettes, an welchem sich ohren- 
artige Schallfänger befinden. Von diesen gehen Schläuche 
durch das Deck des Kartenhauses in dieses hinein. sodass der 


Horchende welcher sich in demselben befimlet, für jedes Ohr 


m. 


Schlauch hat. Se lange nun das Brett nicht in der 


Richtung des Sehalles sich befindet, wird der Ton nur auf 


einen 


einem Ohr gehört und der Apparat ist dann so lange zu 
drehen, was von unten geschehen kann. bis der Ton auf beiden 
Öhren gehört wird, wo dann das Brett sich in der Richtung 
des Schalles befindet, Man war der Ansicht, dass dieser 
Apparat zwar noch recht schwerfällig sei, indess gebe dersellw 
weiteren Forschungen und Er- 
findungen auf diesem Gebiet. Nachdem dann noch über die 
Aufstellung der Seitenlichter auf Dampfern kurz gesprochen, 
gab Schumacher einen kurzen Bericht über den unlängst in 
unserem Blatte gebrachten ausführlichen Bericht des Schiffs- 
bau-Architekten Steinhaus über Gasexplosionen und Selbstent- 
zündung von Kohlen auf Schiffen, welchem Bericht die Ver- 
sammlung mit grossem Interesse folgte. Am nächsten Mon- 
tag findet, da alsdann der Vereinstag in Berlin abgehalten 
wird, nur eine freundschaftliche Versammlung olme Tages- 
ordnung statt. Börsenballe. 


vielleicht Veranlassung zu 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung von 12. Februar. Aufgenommen als neue Mit- 
glieder sind die Herren Kuhlmann vom D. „Ubios“, Ott vom 
D. „Wuotan“ und Buuck vom D. „Santos“. Nach Verlesung 
der eingegangenen Schreiben referirt Kapitän Bendix über den 
Verlauf des Vereinstages, (Da wir an anderer Stelle einen 
ausführlichen Bericht über diesen Gegenstand bringen, sehen 
wir von einer Wiedergabe der Ausführungen au dieser Stelle 
ab. D.R.) Es wurden dann ferner noch einige interne An- 
gelegenheiten behandelt. Vom Segelmacher Brandt in Lübeck 
ist ein Prospect seiner grossen Rettungsringe eingegangen, die 
bekanntlich s. Z. auf der Lübecker Ausstellung sehr beachtet 
wurden. Hiesiger Vertreter ist die Firma J. E. C. Freerks & 
Schn, Stubbenbuk. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 6. Februar, welche gut besucht 
war, wurde vom Vorsitzenden, Herr Kölle, geleitet. Nachdem 
zunächst zwei Herren in den Verein aufgenommen waren, 
theilte der Vorsitzende mit, dass das allbeliehte Mitglied 
©. Jasmund, 1. Offizier des D.-S. „Denderah” auf der Reise 
von Hamburg nach St. Vincent verstorben sei. Die Versamm- 
lung ehrte das Andenken an den dahingeschiedenen Kollegen 
durch Erheben von den Sitzen. Es erfolgte hierauf der sehr 
günstige Bericht des Kassirers über den Abschluss des Monats 
Januar und wies sodann der Vorsitzende auf eine von Madagascar 
Waffen und Geräthschaften der 
dortigen Eingeborenen hin, welche Geschenke von zwei Mit- 
Als von 
einem Freunde des Vereins zwei Hefte des 
»Verzeichniss der Leuchtfeuer aller Meere“ eingelaufen, wobei 
zugleich die übrigen Hefte in Aussicht gestellt wurden. An 
Schreiben waren zu verzeichen: je ein solches vom Verein der 
Seeleute an der Weser und dem des Emsgebietes, sowie ein 
Schreiben vom Navigationsiehrer W. Döring - Leer, in der 
Hauptsache bezugnehmend auf den vom Verein übersandten 
Fragebogen, ferner Zuschriften dreier auswiirtiger Mitglieder. 
Verlesen und eingehend besprochen wurde hierauf der Bericht 
über die am in Flensburg stattgefundene 
Seeamtssitzung, betreffend Flensburger Dampfer „Hermann“, 
Nachdem sodann noch zwei Ersatzwahlen zum Vorstande vor- 
genommen worden waren, wurde die Versammlung geschlossen. 


eingetroffen Sendung von 


gliedern dem Verein überwiesen waren. Geschenk 


waren ferner 


28, Januar a ©. 





Nautischer Verein zu Lübeck. 


Versammlung am Mittwoch, den 5. Februar ia der 
„Schiffergesellschaft”, Vorsitzender  Handelskammersekretär 


Dr, Franck. Die Tagesordnung beschränkte sich auf Be 
sprechung der in Beriin auf dem Vereinstage zu behandelnden 
Punkte, Die Kanaltariffrage wurde zurückgestellt, da der 


Referent, Kapitän Pierstorff, jetzt auf der Reise, voraussichtlich 


—_- j 


aber zum nächsten Mittwoch zurück ist. Die Ausdrücke „bei 
dem Winde“, vor dem Winde“ und „mit raumem Winde“ legt 
der Verein so aus, wie der Hamburger. Die Abinderungs- 
frage des § 157 der Alters- und Invaliditütsversicherung wurde 
noch nicht endgültig guklart. dagegen die Forderung, Top- und 
Vertikalehene 


Seitenlichter in derselben 


anzubringen, gunz 
entschieden Aus praktisch-technische Gründen abgelehnt, 






Wan zeigte ao verschiedenen Beisp en auf unseren kleinen 
Dampfern die absolute Unmöglichkeit der Laternenbelostiguigg 
Th der splonderten Stan er guiorderten SEINE, Me Farbenblindheits- und Kurz- 
sichtigkeitsuntersuchungen waren im letzten Sitzungsverlaufe 
genügend ‚besprochen. Nach Erledigung der Tagesordnung be- 
richtete Kapt. Elfers vom Dampfer „Elbe“, dass die Fahrwasser- 
tiefe bes der Henry Koch'schen Werft, wohin er vor Kurzem 
wine Ladung Eisen gebracht, derartig ungenügend sei, dass er 


mitten im Fahrwasser habe liegen bleiben und seine Platten 
über den grossen Schwiromkrahn, theilweise in und über 


Leichter hinweg habe löschen müssen. Er wolle den Verein 
nunmehr ersuchen, eine Petition am Herstellung einer genügenden 
Tefe an den Senat einzureichen. 
Filge 


unterrichtetes Mitglied 


Dem konnte jedoch nicht 
da ein üler die Verhältoisse genau 
erklärte, die Werft 


Gründung die Verpflichtung des Baggerns einer ausreichenden 


gegeben werden, 


habe bei ihrer 
Tiefe übernommen. Sie habe diese neuerdings nicht erfüllen 
sich aber bereits an den Senat um staatliche Abhülfe 
Die Sache 
er Baudeputation erwogen, würde sich aber, da diese Arbeiten 


kunert, 


des Vebelstandes gewandt, werde auch schon in 


a 
für das laufende Jahr nicht_vorgeschen seen, vor Oktober 
wicht ausführen lassen. Es sei dies ja sehr zu bedauern, vor- 
laufig aber wohl schwerlich zu ändern, trotzdem die Angelegen- 
het dringlich und ein die Schifffahrt bei 
Wiederholung der gerügten Uehelstände gewiss Schaden und 


Aufschieben für 


kosten verursachend sel, 


Schiffer- und Rheder-Vereinigung „Concordia“, Elsfleth. 
In den letzten Sitzungen der Concordia” gelangte eine 
Mittheilung aus Auckland N.S. zur Verlesung, wonach jetzt 
alle aus neuserländischen Häfen ladenden Schiffe, auch englische, 
zur Einkommensteuer 


Die Einschätzung zur Steuer dort ge- 


die nieht in Neuseeland registrirt sind, 
herangezogen werden. 
schleht nun in folgender Weise. Angenommen, die Charterpartie 
faute über 1000 Tuns zu 30 si, d.h. zu 150 £, se wird als 
Einkommen davon 5 pCt. angenommen, also 75 £, Von diesem 
Betrage hat das Selnff nun 5 püt. di, 3 £ 15 sh. Steuer zu 
zahlen. Die „Uoncordia* nahm zugleich Veranlassung, gegen 
die in neuerer Zeit uumotivirt hervorgetretenen Bestrebungen 
sich auszusprechen, welche die längst in der Praxis so gut 
fündirten Definitionen „beim Winde segeln”, „mit raumen 
Winde segeln“ und „vor dem Winde segeln” auf eine Art 
geometrischor Winkchnessung zurückführen wollen. Die „Con- 
cordia” sprach sich gegen alle Versuche aus, Neuerungen in 
die bisherige Praxis einzuführen, da durch diese die Unter- 
suchung von Seeunfällun unnöthig erschwert werde und bis 
jetzt bei allen seeamtlichen Untersuchungen noch keine Um- 
Hände hervorgetreten wären, welche div Aufstellung solcher 


grlährlicher Definitionen rechtfertigen könnten. 1,W.-Z.“) 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 12. Februar iste. 

Der Frachtenmarkt hat seit unserem letzten Bericht keine 
nennenswertbe Aenderung aufzuweisen. 

Sau Francisco, La Plata und Australien sind unverändert 
flau, desgleichen die Keisfrachten, 

Für Salpeter ist einige Nachfrage zu ungefähr denselben 
Raten wie in unserem letzten Bericht aufgeführt. 
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Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 

„Arthur Fitger“ San Francisco: U.K. Cont. Weizen 21/37, 1.3 direkt. 

„Lake Ontario” Chitenische Salpeterplätze Hampton Roads f. 0, 
prompt 23.9, 1.3 direkt. 

„Parknook* Chilenische Salpeterplätze U. K. Cont. option 
Weizen 24’ -. 13 direkt 15 Februar Ladetage, 

Cape Clear” Chilen. Salpeterpl./U. K. Cont. 24/—~ +, 
September, Oktober. 

„Moel x don” Brishane London direkt $2.6. 

Melville Island“ Rangoon/Rio Juli, August 25/— Reis. 


13 da 





we 


„Nith“ Newcastle N.S. W. Callao option Mollendo Kohlen 
146 Coak 11.9. 

„Birma“ Neweastle N.S. W. Pisagun range 12/6 Koblen. 

„Alida“ Tyne Iquique oder Caleta Buena 14/— Kohlen. 

„Burade” do. do. do. de, direkt 13-9. 

„Glenesslin“ Sunderland.Capetown 13.6. 


New-Yorker Frachtenbericht 
Mitzetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo, 
New-York, den $1. Januar 18. 

Wir haben im Wesentlichen zu bestätigen und zu wieder- 
holen, was wir in unserem letzten Berichte gesagt haben, dass 
sich nianlich — eine entschiedene Abnahme in der dringenden 
Nachfrage nach Räumte für Fehruar-Beladung zu Berthraten 
in Virginia und Baltimore zeigt, und dass 2s, {ul, jetzt die 
höchste Kate sind, welche grosse Schiffe in dieser Position 
erhalten können, währen] die Nachfrage für März- Räumte 
äusserst gering ist, sodass nicht über 2s, 7' jd. zu machen ist. 
Es herrscht noch einige Nachfrage nach kleineren Dampfern 
für volle Getreideladangen nach Cork f. ©. zu 3s. 1’/,d., doch 
bildet die jüngste Steigerung der Getreidepreise ein Hinderniss 
für neue Abschlüsse. Im Allgemeinen fehlt es dem Markt an 
Geschäft, ausser für Getreide und Stiickgiiter in Theilladung. 
Inzwischen wurden mehrere Dampfer von den atlantischen 
Baumwollhafen nach verschiedenen Richtungen aufgenommen, 
doch mussten in fast allen Fällen einige Concessionen von den 
Rhedern gemacht werden. Augenblicklich ist der Begehr von 
dort keinoswegs dringend, und wir fürchten, dass wir bald einen 
noch niedrigeren Geschäftsumfang melden mussen. — Der 
Markt für Segelschiffe war in den letzten acht Tagen ruhig, 
aber fest, Wir können bis jetzt noch keine Besserung der 
Raten melden, doch kann es keinem Zweifel unterliegen, dass 
binnen kurzem ein Avanz sicher kommen wird. Für Kistenöl 
nach dem Osten wurden euige Charters abgeschlossen, und 
es würden wahrscheinlich noch einige weitere Schiffe aufge- 
nommen worden sein, wenn die Rheder ihre Forderungen nicht 
erhöht hätten. In Barrelö ist kein Abschluss zu melden, da 








Nachfrage und passende Räumte gleich keapp sind. Auch nach 
Australien wurden einige Charters abgeschlossen, die eine 


geringe Besserung gegen frühere Raten zeigen. Räumte für 
Schiffsbedürfaisse ist ia etwas besserer Nachfrage zu früheren 
Katen, während der Begehr für Holzräumte von den Golfhäfen 
nach Südamerika sich etwas mehr belebt hat, Schiffe werden 
mieht sehr reichlich angeboten, und da höhere Raten nicht zu 
erzielen sind, so war die Zahl der Abschlüsse von solchen 
Frachten nieht sehr gross. Für Schiffe mit Holz nach Buropa 
herrscht ebenfalls gute Nachfrage und wir notiren 90—Uds. je 
nach Grüsse, Position und Bestimmung von den Golfhäfen und 












S5e.—-S7s. Gd. von den atlantischen Häfen, 
De (a | Mehl in i 
r Por Pro- | Me : | Maass- 
Wir netiren Getreide, . Sücken. 
visionen, gut. 


u, Oelkuch. 








Liverpool, Dpfr. 3d. 15 ith ‘12al5, 
Loudon, Dpfr. Sd. verl. [15 12 12 Gal5 
Glasgow, Dpfr, 02" do verl.. 17,020, (TLS Lal 76 
Bristol 3d. 17,5 123,6 15’al7 6 
Hull 1S ,d. vorl20 ED lıö al76 
Lasith Biel. 20 13 17/6 
Neweastle ‚3'/,d. werl, 20 ‚15 |— fala, 
Hamburg 10 22 c, 15 cents, 45 mk. 
Rotterdam Lae. verl./20 ets, 11.4 ets. 10al2!' 
Amsterdam 0 120 cts, licts, ‚10a12%, 
Copenhagen I'2 u 25 ist 2 
Bordeaux 26 32%, cents, 20, $8. 
Antwerpen 12%; ,d. verl. 117,6 126 LSal t/t 
Bremen 140A verb le. Scents. HO mk 
Murseille nom’ |, 25 176 20/226 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, D-u4d. = = 


Hamburg '/, ce, — Rotterdam 30 0. — Amsterdam 30. — 


Antwerpen 7-64 d, — Bremen 25 e. 
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Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork 1, 0, Direct, Continent. Shanghai 
N.Y, Balt. U.K. 
Getreide per Dampfer 317, 31, 2,9 37, 
Raff. Petrol. 
DEE ans ange outers 1,9829 NL. We. 
Hongkong Java. Calentta, Japan. 
Getreide per Dampfer 62.6.0 cece ee cece nae 
Raff. Petr. per Segl. lhe, lhe. lle. le 
4 
Büchersaal. 


Die Chemie im täglichen Leben. Gemeinverständliche Vorträge 
von Dr. Lassar-Cohn, Universitätsprofessor zu Königs- 
bergi.Pr. Mit 10 in den Text gedruckten Holzschnitten. 
Preis #4 4. Verlag von Leopold Voss in Hamburg. 

Dieses eigenartige Buch des in Fachkreisen angesehenen 

Verfassers zeigt in leicht fasslicher Form, wie das Verständniss 

zahlreicher Vorkommnisse des täglichen Lebens nur auf Grund- 

lage von chemischen Kenntnissen möglich ist oder doch dadurch 
wesentlich erleichtert wird. Atmen, Verdauung, Körperwärme, 

Diit, Herstellung geistiger Getränke, rauchloses Pulver, Farb- 

stoffe, Papier, Zucker, Seifenindustrie, Photographie, Oelmalerei, 

Eisen, Silber und Gold, Schlafmittel, Glas, Beleuchtung, Feuerung, | 

Antiseptica und viele, viele andere Dinge werden in anscheinend | 

bunter, aber doch wohlbegründeter Form besprochen. Die Be- 

zugnabme auf das tägliche Leben bleibt aber nicht ber dem | 


für das leibliche Fortkommen der Menschen Nothwendigen | 


stehen. In anschaulicher Weise werden volkswirthschaftliche 
Fragen behandelt, so die Bedeutung der Zuckerrübe für die 
Landwirthschaft, die damit in Verbindung stehenden Stener- 
verhältnisse (Exportprämien u. dgl.), der Werth der Kartoffel- 
Spiritus-Industrie für den Osten Deutschlands. Bei anderen 
Iudustrien wird die Bedeutung und der Einfluss des Patent- 
wesens dargelegt, bei den edlen Metallen der Bimetallismus be- 
leuchtet. Man sieht, überall steht der Verfasser mitten im 
Leben; nieht in der einsamen Studirstube, sondern aus den 


Frfahrangen des täglichen Lebens heraus ist das Werk 


entstanden. 


Lebenserinnerungen eines alten Seefahrers. Von H. Sandmann 
in Papenburg, 1896. 

In einfacher und sachlicher Weise erzählt uns der Ver- 
fasser die Geschichte seines Lebens, wie er vom Kajütswächter 
an alle Leiden und Freuden des Seemannsstandes durchgekostet, 
es bis zum Kapitän gebracht und schliesslich ein woklgestellter 
Schiffsmakler geworden ist. Vieles ist in dem Buche enthalten, 
was wohl nur für den engeren Kreis der Freunde und Be 
kannten des Verfassers von Interesse sein dürfte. Eine lebendige 
Darstellungsweise und die geschickte Behandlung einzelner 


| Interessanter Episoden machen das Buch aber auch für das 


grössere seemännische Pablikum lesenswerth. Die Sprache ist 
zwar nicht überall discret gehandhabt, aber bei einem 
manne nimmt man das ja nicht so genau. 


3 
Be 





in Verbindung mit der 


Hamburg-Amerika-Linie. 


Regelmässige dir. Dampfschifffahrt | 


zwischen 


Hamburg u. New-York. 
California” Gapt.Dempwolf19. Feb. 
Taormina „ J. Pent 26. Feb. 


Die mit * bezeichneten Dampfer gehören | 
der Hamburg-Amerika-Linie, 
Näheres wegen Fracht bei 


Rob. M. Sloman jr., 
Steinhöft 20 |, i 

und wegen Passage in den Bureaux der | 

Hamb.-Amerika-Linie 


Dovenfleth 18-21. 











rider, 


als Kauschen, 





Soeben erschienen: 


Verzeichniss 
der Hamburger Schiffe 


1896. Mk. 1,20. E 


Verzeichniss 
der Bremer Schiffe 


1596. Mk. 1,—. 


Verzeichniss | 
der Oldenburger und 


Preussischen Schiffe 
1896. Mk. 1,— 
Zu bezichen durch die 


Buch-, Land- u. Seekartenhandlung 
Eckardt & Messtorif, 


HAMBURG, Steinhöft 1. | 





Zu Armaturen für Schiffsbedart, 


Theile aus Stahlformguss 


als Schiffsschrauben-Flügel u. -Naben, vollst. Schiffsschranben, Ruder, Lagerbicke 
Steuerungstheile, Maschinenfräme, Kreuzküpfe, Excenter, Coulissen, Kurbeln, Zahn- 
Baggereimerhöden, Turasse, 


Stocklose Dreigriff-Anker, D. R. P. 


Theile aus Sehmiedbarem Guss 
Kloben, 


Planroststäbe, System Ludwig, aus besonders widerstandsfiihigem Material. 


Schäffer & Budenberg. 


Maschinen- und Dampfkessel- Armatoren- Fabrik 


'Exportmuster-Ausstellung in der Börse, 
Reparaturwerkstatt für Manometer. 


Magdeburg-Buckan Amt I No. 


Fried. Krupp Grusonwer 


Magdeburg-Buekau. 





+ 


Baggergelenkstücke, Klüsen u. s. w. 








Jakobsleitersprossen, Klampen, Jungfern u. s. w. 





Bernhard Schäffer & Co. Hamburg. 


General-Depöt und Zweiglager 


von 


Magdeburg- Buckau. 





Hamburg, Grimm 19, 
Microphon : 
148. 


EPOGEZNPS 107 Waanquany Oyaıpanuns 


Hamburg Amt I No. I891. 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinun 


Die „Hansa, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
en des In- und Auslandes, sowie die 
vi ndlung nehmen u on entjrejren. 
ertretung in Bremen: Wr. Silomeon's 


Alle Corres 
zu richten an 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Ex 


heilen an die Verlagshandlung Eekardı & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


ndenzen für die Redaktion sind 
apitin R. Landerer, Hamburg, 


«ditionsangelegen- 





Preis. 


Im Buehhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern a 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg, berechnet. 


Annahme: Durch die Vorlegthentiuag, sowle 
die Annoneen-Expeditionen Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W, Silomen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 
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Auf dem Ausguck. 


Das britische Handelsamt hat neuerdings eine 
revidirte Verordnung betr. der Anlage und Ein- 
richtung der Mannschafts-Logis auf Seeschiffen er- 
lassen. Besondere Rücksicht ist dabei auf die 
Beschaffung von Licht, gehörige Ventilation und 
auf die Abschliessung der Mannschaftsriiume gegen 
Ausdünstung der Ladung und der Bilsch genommen. 
In Betreff des ersten Punktes soll die Anlage bei 
neuen Schiffen derart getroffen werden, dass, wenn 
ein Drittel der Fenster oder Lichteinlässe 
schlossen wird, es noch möglich ist, eine gewöhnliche 
Zeitung in allen Theilen Raumes zu lesen, 
Empfohlen wird die Anbringung von Seitenfenstern, 
sog. Bullaugen, und wo diese nicht angängig ist, 
sollen möglichst Oberlichte angewandt werden. 
Prismatische Decksgläser sind nach Thunlichkeit zu 
vermeiden, ebenso im Deck angebrachte Bullaugen. 
Im Gegensatz zu Dr. Nocht, dessen Ansichten wir 
an dieser Stelle früher veröffentlichten, verwarfen die 
Hygieniker des britischen Handelsamtes die Holz- 
verkleidung unter Deck und an den Bordwänden 
eiserner Schiffe ganz, da sich hinter denselben leicht 
Schimmel und Unrath anhiiufen Nur da, wo 
eine solche Verkleidung dicht an das Deck angefügt 
ist, soll sie zulässig sein. Um indess zu verhindern, 
dass die an den Schiffswänden sich niederschlagende 
Feuchtigkeit das Bettzeug durchnässt und schädlich 
wirkt, soll ein mindestens 18 Zoll hohes Kojenbrett 


abge- 


des 


soll. 


ER 


nach der Schiffsseite hin sapebiecht en: "Sofera 
das Deck über dem Volkslogis aus Eisen hergestellt 
ist, soll dieses nicht unterwärts gefüttert, sondern 
von oben mit einer mindestens 2'/,“ dichten Planken- 
lage überdeckt werden, die gehörig zu befestigen 
und zu kalfatern ist. Sofern an einzelnen Stellen 
eiserne Poller oder andere Decksgegenstände eine 
solche Holzbedeckung nicht gestatten, ist darauf zu 
achten, dass unter diesen Gegenständen keine Kojen 
angebracht werden. Für ins Schiff eingebaute Mann- 
schaftsräume, sei es unter der Back oder unter Deck, 
sind je zwei Ventilatoren mit drehbarem Kopf vor- 


zusehen, der eine zum Einlassen der Luft, der 
andere zum Ausströmen. Bei Deckshäusern ge- 


nügen die mit einer Kuppe bedeckten (pilzförmigen) 
Ventilatoren. Um eine gehörige Abschliessung des 


Logis gegen Ausdünstungen der Ladung und der 


Bilsch zu erzielen, müssen die den Raum ein- 
schliessenden Wände, sofern sie nicht aus Eisen 


sind, mit Nute und Feder ineinandergefiigt und 
doppelt sein. Die Zwischenlage ist mit Filz aus- 
zufüllen, oder es sind, sofern die Wände nur ein- 
fach, Leisten mit Filzfütterung über die Nähte zu 
nageln. 

. 

Die der „Great Grimsby Jee Company“ ge- 
hörende grosse Fischerflotte, bestehend aus 4 Fisch- 
dampfern, 5 Jagern und 85 Fischerkuttern, wird 
demnächst verkauft werden, weil angesichts der 
Abnahme des Fischbestandes in der Nordsee ein 
lohnender Ertrag in den letzten Jahren nicht mehr 


ab 


erzielt werden konnte. Es scheint, dass der grosse 
Bestand an Segelfahrzeugen, deren sich die Geseil- 
schaft im Einzelnen nicht zu entledigen vermochte, 
das Unternehmen in Schwierigkeiten gebracht und 
die Beschaffung modernen Materials zur Unmög- 
lichkeit gemacht hat. Da sich nunmehr die Ge- 
legenheit geboten, die ganze Flotte an eine in 
London und Yarmouth domizilirte Firma loszu- 
schlagen, haben die Leiter der Gesellschaft den 
Theilhabern empfohlen, zu diesem Verkaufe ihre 
Zustimmung zu geben, da eine Sanirung des Un- 
ternehmens aussichtslos erscheint. Der Preis für 
die gesammte Flotte ist auf 760000 .# festgesetzt. 
Für die Stadt Grimsby wird der Abzug dieser 
Flötte einen erheblichen Verlust bedeuten. Die 
Ursuchen des geschäftlichen Rückganges sind in 
erster Linie in Seltenwerden der Plattfische 
zu suchen. Gegenüber den bedeutend wirksamer 
fischenden Dampfern vermögen bei dem Abnehmen 
des Fischbestandes die Segler nicht mehr zu kon- 
kurriren. Während von den Fahrzeugen der Ge- 
sellschaft im 1590 noch 289181 Kisten 
Fische in London angebracht wurden, ist trotz 
grösserer Schiffszahl im Jahre 1895 der Ertrag auf 
177 988 Kisten zurückgegangen. an der 
Zeit, dass die betheiligten Staaten die Frage ernst- 
lich in Erwägung zögen, ob nicht durch die eine 
oder andere Maassregel der Ueberfischung Schranken 
gesetzt werden könnten, 


» * 
. 


dem 


Jahre 


Es wäre 


Ob Nansen wirklich den Nordpol entdeckt hat 
und jetzt glücklich auf der Heimreise begriffen ist? 
Die Frage beschäftigt seit acht Tagen die ganze 
civilisirte Welt. Nach einem in St. Petersburg aus 
Irkutsk eingelaufenen Telegramm hat ein Lieferant 
des norwegischen Entdeckers, ein Kaufmann, namens 
Kalchnarew, den Behörden gemeldet, dass Nansen 
wirklich der grosse Wurf gelungen sei, dass er bis 
zum Nordpol vorgedrungen, dort Land entdeckt 
habe und nunmehr zurückkehre. Man hat die 
Richtigkeit dieser Nachricht aus dem Grunde an- 
gezweifelt, weil man annahm, dass, wenn es dritten 
Personen möglich gewesen sei, die Nachricht nach 
Europa gelangen zu lassen, diese Mögliehkeit auch 
von Nansen hätte erkannt werden müssen und von 
ihm auch höchstwahrscheinlich benutzt worden wäre, 
um seinen Angehörigen ein Lebenszeichen von sich 


zu geben. Diese Schlussfolgerung ist aber sicher 


keine zwingende und jeder Seemann weiss aus 
Erfahrung, wie sich nicht selten die Kunde von 


einem Ereigniss, das sein Schiff betroffen, schon zu 
einer Zeit am Lunde verbreitet hat, da er es gar 
nicht für möglich hielt, dass sie schon dorthin ge- 
langt sein könne, Nansen nun in 
Küstenfahrzenigen oder am Lande, Leute getroffen 


mag, sel 05 


und sich ihnen zu erkennen gegeben haben, von 
denen er nicht annehmen konnte, dass sie in der 


Lage sein könnten, eine Meldung rascher zu über- 
bringen, als wie er selbst an einen Ort gelangen 
würde, von dem aus er Nachrichten in die Heimath 
befördern könnte, Irgend ein Zufall mag dann 
diese Leute mit anderen Küstenbewohnern zusammen- 
vefiihrt haben, und so die Kunde von seiner Rück- 
kehr verbreitet worden sein, zu einer Zeit, wo der 
Nordpolfahrer Dies noch nicht vermuthen 
konnte. Aehnliches hat wohl jeder Seemann schon 
erlebt und die Herkunft der Nachricht bietet an 
und für sich keine Ursache, die Möglichkeit, Nansen 
sei an der sibirischen Küste wieder aufgeraucht, 
zu bestreiten. Sehr vorsichtig wird man aber die 
Kunde, dass er den Nordpol wirklich erreicht, auf- 
nehmen müssen, schon deshalb, weil alle Gerüchte 
die Eigenthümlichkeit haben, im Laufe ihrer Weiter- 
verbreitung Jawinenhaft anzuschwellen. Nansen 
selbst war fest davon überzeugt, dass ihn der Strom 


gar 


nach der Ostküste Grönlands versetzen würde, und 
wenn er heute wieder in Ostsibirien angelangt ist, 
so spricht dies zum Mindesten dafür, 
seine Fahrt nicht programmmässıg abgewickelt hat. 
Ausgeschlossen ist freilich nicht, dass unerwartete 
Eisverhältnisse ıhn bei der Rückkehr zur Aufgabe 
seines ursprünglichen Planes veranlasst haben, zu- 


dass sieh 


mal sein Fahrzeug, der „Fram“, als ziemlich wider- 
standsfähig und auch geeignet, um gegen die vor- 
herrschende Strömung das Eis zu foreiren, bezeichnet 
werden darf. 


. - 
” 


Die Eigenthümlichkeiten Schifffahrtsge- 
werbes haben bekanntlich zu einer Sonderstellung 


des 


dieses Betriebes in der sozialen Gesetzgebung ge 
führt. Während am Lande der Betriebsunterneh- 
mer nur einen Theil der Kosten für Krankenver- 
sicherung trägt, hat der Rheder eine weitgehende 
Fürsorge für die im Dienst erkrankten Seeleute zu 
tragen. So bestimmt die Seemannsordnung, 
der Schiffseigenthümer für einen im Auslande krank 
zurück gelassenen Seemann bis zum Ablauf von sechs 
Monaten nach dem Abgang des Schiffes aus diesem 
Hafen die Kosten der Verpflegung und Heilung zu 
tragen hat. In Havariefiillen, wo Schiffe genöthigt sind, 


dass 


längere Zeit, oft Monate hindurch,in einem Hafen zu- 
zubringen, kann daher die Pflicht zur Fürsorge für 
Verpflegung und Heilung sieh unter Umständen bis 
auf ein Jahr und noch länger ausdehnen. Dudurch 
erwachsen der deutschen Rhederei ganz erhebliche 
Lasten, vielen ausländischen Häfen die 
seitens der Krankenheilanstalten geforderten Kost- 
gelder eine goradezu enorme Höhe erreichen. So 
ist es nicht selten, Verpflegung 
Für einen kleinen 
Betriebsunternehmer sind die zu diesem Zweck auf- 
zubringenden Opfer selbstverständlich eine schwere 
Last. Wenn nun auch durchweg im Rhederstande 
Bereitwilligkeit herrscht, die Verpflichtung weiter 


zumal in 


dass für —d 


Dollars pro Tag gefordert wird. 


zu tragen, so macht sich doch das Bediirfniss gel- 
tend, sie auf etwas breitere Schultern zu vertheilen 
und zwar in der Weise, dass für den einzelnen 
Fall nicht der betreffende Rheder, sondern der 
ganze Stand einzutreten hätte, ähnlich wie dies z. 
B. hinsichtlich der Betriebsunfiille seitens der Be- 
rufsgenossenschaft geschieht. 


+ 


. 

Ob nun eine solche Vertheilung der Lasten durch 
Angliederung des neuen Zweiges der Versicherung 
an die erwähnte Genossenschaft zu geschehen hätte, 
oder ob eine getrennte Organisation erforderlich 
wäre, mar einstweilen unerwähnt bleiben. Vom 
praktischen Gesichtspunkte bietet sich hier eine ver- 
lockende Perspektive. Es könnte vor Allem tine 
bessere Sichtung des Personals hinsichtlich der 
körperlichen Widerstandsfühigkeit sowie die Aus- 
schliessung mit ansteckenden Krankheiten behafte- 
ter Leute vom Schiffsdienst durchgeführt werden 
und schliesslich würde auch eine weit rationellere 
Behandlung der Kranken durch £rrichtung von 
Sanatorien gewährleistet werden können. Dabei 
würde die Belastung für die Khederei keine höhere 
werden, wohl aber, weil sie auf den gesammten 
Stand vertheilt und demnach eine gleichmässige 
würde, als weniger drückend empfunden werden. 
Die Anregung, welche unlängst von dem 
schäftsführer der Seeberufs-Genossenschaft gemacht 
wurde, verdient schon aus dem Grunde Beachtung, 
weil sie von einer Stelle ausgeht, die mit den Be- 
dürfnissen und Anforderungen des Schifffahrtsge- 
werbes aufs engste vertraut ist, und die Tragweite der- 
artiger Einrichtungen am besten zu ermessen vermag. 

. 


(ie- 


. 

Schon seit langer Zeit ist in den betheiligten 
Schifffahrtskreisen der Verdacht geworden, 
dass bei den so häufig auftretenden Feuern in den 
Baumwollladungen der von den Vereinigten Staaten 
kommenden Schiffe vorsätzliche Brandstiftung im 
Spiele sei und ein unlängst eingetretener Vorfall 
verleiht dieser Annahme einen hohen Grad von 
Wahrscheinlichkeit. Auf einem von New-Orleans 
mit Baumwolle nach dem Mittelmeer befrachteten 
Dampfer brach auf unerklärliche Weise gleichzeitig 
Feuer in zwei durch Schotten vollständig von 
einander getrennten Laderäumen aus. Ein anderer 
Dampfer der nämlichen Rhederei war in derselben 
Fahrt gleichfalls mit Baumwolle befrachtet und bei 
seiner Entlöschung ordnete der Rheder eine strenge 
Durchsuchung der Ladung und des Schiffes an. 
Das Resultat war, dass sich eine zwischen die Bän- 
der zweier Ballen eingeklemmte Stiftpatrone und 
Zahlreiche zerstreute Streichhölzer vorfanden. Es 
at anzunehmen, dass es sich hier um eine beabsich- 
tigte Brandstiftung handelte, in der Annahme, dass 
bei den Bewegungen des Schiffes und der Ladung 
Patrone oder Streichhölzer sich entzünden sollten. 


rege 








Die Merchant Shipping <Act.*) 
Von Dr. ©. A. P. Inhülsen, London. 





III. 

Von dem Falle, in welchem ein Schiff oder 
eine Schiffsparte unbedingt übertragen, d.h. verkauft 
wird, ist der Fall zu scheiden, wo die Uebertrarung 
eine bloss bedingte ist, d. h. zur Sicherung einer 
Forderung, zB. einer Darlehnsforderung, erfolgt. 
Im letzteren Falle liegt eine mortgage des Schiffes 
oder der Schiffspart vor. Eine mortgage ist keine 
blosse Verpfündung in .der deutschrechtlichen Be- 
deutung dieses letzteren Wortes, sondern eine 
Uebertragung des ,gesammten* Rechts, genau wie 
beim Verkaufe, nur mit dem Unterschiede, dass 
die Uebertragung eine bedingte ist. Die Bedingung 
ist eine auflésende und tritt mit der Erfüllung der 


gesicherten Fordernng ein. Für die über die 
mortgage aufzunehmende Urkunde — welche kurz 
mortgage genannt wird — schreibt das Gesetz eine 


Form vor, welche, soweit die Umstände es gestatten, 
benutzt werden soll. Diese Urkunde wird nach 
Vorlegung vom Registerführer des Heimathshafens 
registrirt, und zwar zeitlich in der Reihenfolge, in 
welcher derartige Urkunden zur Registrirung vor- 
gelegt werden. Die Registrirung, unter Angabe 
von Tag und Stunde, wird seitens des Register- 
führers auf jeder mortgage vermerkt. Um die 
Löschung der mortgage herbeizuführen, ist die 
mortgage-Urkunde nebst einer Quittung über die 
durch die mortgage gesicherte Geldsumme 
zulegen. Die Quittung, welche gehörig gezeielnet 
und attestirt sein soll, hat auf der Rückseite der 
mortgage-Urkunde zu stehen. Nach erfolgter Vor- 
legung registrirt der Registerführer die Löschung, 
und damit geht das zur Sicherheit der Darlehns- 
forderung übertragene Recht auf diejenige Person 
Person über, welcher dasselbe zustehen würde, 
wenn die mortgage nicht erfolgt wäre. Mehrere 
mit Bezug auf dasselbe Schiff oder dieselbe Schiffs- 


vor- 


part registrirte mortgages rangiren unter sich nicht 
nach den Daten der mortgage-Urkunden, sondern 
nach den Daten der Registrirung, ohne Rücksicht 
auf eine etwaige Kenntniss von der Existenz früher 
vollzogener mortgage-Urkunden. Soweit es sich 
nicht um Realisirung der Sicherheit handelt, wird 
der Konstituent der mortgage auch fernerhin als 
Eigenthümer des Schiffes oder der Schiffsparte be- 
handelt; der registrirte Erwerber der mortgage 
kann jedoch über das betreffende Schiff oder die 
betreffende Schiffsparte absolut verfügen und über 
den Kaufpreis gültig quittiren. Ist jedoch dasselbe 
Schiff oder dieselbe Schiffsparte an mehrere Per- 
sonen im Wege der mortgage übertragen und die 
Uebertragung registrirt, so darf ein nachstehender 


*) Siehe die Nummern 21 und 36 der „Hansa” 1805. 
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mortgage-Inhaber — abgesehen von dem Falle, wo 
er auf Grund einer gerichtlichen Verfügung handelt 
— nur mit Konkurrenz eines jeden vorgehenden 
mortgage-Inhabers das Schiff oder die Schiffsparte 
verkaufen. Eine registrirte mortgage wird nicht 
dadurch berührt, dass: der Konstituent derselben 
nach ihrer Registrirung eine Handlung begeht, 
welche berechtigt, die Eröffnung des Konkurs- 
verfahrens über sein Vermögen zu beantragen, mag 
der Konstituent auch zu der Zeit, von welcher 
der Konkurs zurückdatirt wird, über das Schiff 
oder die Parte Verfügungsgewalt gehabt haben 
oder als Eigenthiimer angesehen sein; die mortgage 
geht den Ansprüchen der übrigen Konkursgläubiger 
vor. Eine registrirte mortgage kann an eine be- 
liebige Person weiter übertragen werden; für die 
Uebertragungsurkunde hat das Gesetz eine Form 
vorgeschrieben. Nach Vorlegung der Uebertragungs- 
urkunde registrirt der Registerführer den Erwerber 
als den mortgage-Inhaber und vermerkt diese Re- 
gistrirung, unter Angabe von Tag und Stunde, auf 
der Uebertragungsurkunde, welche auf der Rück- 
seite der die mortgage konstituirenden Urkunde 
stehen soll. In Fällen, wo sich der Uebergang der 
mortgage nicht auf Grund eines Vertrages vollzieht, 
sondern zu Folge einer Eheschliessung, Todesfalles, 
Konkurses u.s. w., so hat der Rechtsnachfolger über 
die Art des Uebergangs und über die Person des 
Rechtsnachfolgers eine Erklärung abzugeben und 
diejenigen Beweisstücke vorzulegen, welche das 
Gesetz für den Fall des Uebergangs des Eigenthums 
an Schiffen fordert (vgl. „Hansa“, 1895, S. 424). 
Nach erfolgter Vorlegung der Erklärung und der 
Beweisstücke trägt der Registerführer den Rechts- 
nachfolger ais den mortgage-Inhaber ein. 


Wiinscht der registrirte Eigenthümer ausser- 
halb des Landes, in welchem der Heimathshafen 
liegt, über Schiff oder Parte verkaufsweise oder 
im Wege der mortgage zu verfügen, so stellt der 
Registerführer auf Antrag ein certificate of sale 
bezw. ein certificate of mortgage aus. Vor der 
Ausstellung hat der Antragsteller zwecks Registrirung 
dem Registerführer anzugeben: 1) den Namen der 
Person, welche die Verfügungsbefugniss haben soll. 
Falls beabsichtigt wird, einen Minimum-Preis zu 
fixiren oder einen Maximalbetrag für die mortgage, 
sind Preis und Betrag ebenfalls anzugeben; 2) den 
Ort, wo die Befugniss ausgeübt werden soll; eventuell 
ist anzugeben, dass — vorbehältlich der gesetzlichen 
Bestimmungen — von der Befugniss überall Ge- 
brauch gemacht werden kann; 3) die Zeit, binnen 
welcher die Befugniss ausgeübt werden darf. Das 
Gesetz untersagt die Ausstellung eines certificate, 
welches a) in Fällen, wo der Heimathshafen sich 
im Vereinigten Königreich befindet, eine Verfügung 
im Vereinigten Königreich gestattet; b) oder innerhalb 
derjenigen britischen Besitzung, in welcher sich 


der Heimatshafen befindet; c) oder für den Fall, 
dass der fragliche Heimatshafen im Verordnungs- 
wege zum Heimathshafen erhoben wurde, in diesem 
Hafen oder den benachbarten Gebieten, wie die- 
selben in der Verordnung spezifizirt sind; d) endlich 
darf das certificate keine Verfügung seitens einer 
Person gestatten, welche nicht im certificate be- 
nannt ist. Die certificates enthalten die vor ihrer 
Ausstellung vom Antragsteller zu machenden An- 
gaben, und ferner die registrirten mortgages oder 


certificates of mortgage bezw. sale, welche das 
fragliche Schiff oder die fragliche Schiffsparte 
berühren. 


Die auf Grund eines certificate of mortgage 
zustehende Befugnisss ist entsprechend den im 
certificate enthaltenen Weisungen auszuüben. Jede 
auf Grund des certificate konstituirte mortgage ist 
seitens eines Registerführers oder Konsularbeamten 
auf der Rückseite des certificate zu beurkunden. 
Eine auf Grund des Certificate im guten Glauben 
konstituirte mortgage wird nicht dadurch hinfällig, 
dass die Person, welche die Befugniss, die mort- 
gage zu konstituiren, ertheilte, vor der Konstituirung 
starb. Falls das certificate den Ort spezifizirt, wo 
die Befugniss auszuüben ist, und ferner für diese 
Ausübung eine 12 Monate nicht zu überschreitende 
Frist setzt, so wird eine im guten Glauben kon- 
stituirte mortgage nicht durch den Konkurs des 
Vollmachtgebers hinfällig, vorausgesetzt, dass der 
Erwerber der mortgage von dem Konkurse keine 
Kenntniss hatte. Jede gehörig auf dem certificate 
beurkundete mortgage gebt allen mortgages vor, 
welche an demselben Schiff oder an derselben 
Schiffsparte nach dem Datum der Eintragung des 
certificate in «das Register geschaffen wurden. 
Mehrere auf dem certificate beurkundete mortgages 
rangiren nicht nach dem Datum ihrer Beurkundung 
auf dem certificate, ohne Rücksicht darauf, dass 
dem Erwerber bekannt war, dass eine andere 
mortgage früher konstituirt wurde. Abgesehen von 
diesen Bestimmungen hat jeder Inhaber einer auf 
dem certificate beurkundeten mortgage dieselben 
Rechte und Verpflichtungen, welche ihm zustehen 
bezw obliegen würden, wenn seine mortgage in 
das Register selbst eingetragen wäre. Die Löschung 
einer auf dem certificate beurkundeten mortgage 
erfolgt durch Vermerk auf der Rückseite des 
certificate seitens eines Registerführers oder britischen 
Konsularbeamten, nachdem der für die Löschung 
einer in das Register selbst eingetragenen mortgage 
vorgeschriebene Beweis geführt ist. Mit dem 
Löschungsvermerk geht das Recht des Inhabers 
der mortgage auf die Person über, welcher es zu- 
gestanden haben würde, wenn die mortgage nicht 
konstituirt wäre. Der Registerführer, welcher das 
certificate ausfertigte, überträgt nach der Wieder- 
einreichung desselben die darauf beurkundeten 


noch ungelöschten mortgages unter Wahrung ibrer 
Priorität in das Register, kassirt das certificate und 
vermerkt diese letztere Thatsache im Register. Ein 
derartig kassirtes certificate ist ohne jegliche Wirkung. 

Ein certificate of „sale* darf nur zwecks Ver- 
kaufes eines ganzen Schiffes ausgefertigt werden, 
und von der im certificate ertheilten Verkaufsbe- 
fugniss ist in Gemässheit der im certificate ent- 
haltenen Weisungen Gebrauch zu machen. Erfolgt 
der Verkauf im guten Glauben und aus einem 
rechtlich genügenden Bestimmungsgrunde, so ist 
eine Anfechtung wegen Versterbens des Vollmacht- 
gebers dem Verkaufsabschlusse unzulässig. 
Specifizirt das certificate den Ort, wo die Verkaufs- 
befugniss auszuüben ist, und setzt dasselbe für diese 
Ausübung eine 12 Monate nicht überschreitende 
Frist, so wird ein im guten Glauben und aus einen 
rechtlich ausreichenden Bestimmungsgrunde vorge- 
nommener Verkauf durch den Konkurs des Voll- 
machtgebers nicht hinfällig, falls der Käufer von 
diesem Konkurse keine Kenntniss hatte. Die Ueber- 
tragung an eine Person, welche Eigenthümer eines 
britischen Schiffes sein kann, hat in Gemässheit der 
gesetzlichen Bestimmung vermittels einer bill of sale 
zu geschehen. Ist das Schiff an eine derartige 
Person verkauft, so ist das Schiff von Neuem zu 
registriren; sämmtliche im certificate of sale aufge- 
zählten mortgages werden jedoch im Register ver- 
merkt. Vor der Neuregistrirang sind dem Register- 
führer die bill of sale, das certificate of sale und 
das certificate of registry vorzulegen. Der Register- 
führer vermerkt auf den beiden fetztgedachten 
Certifikaten die Thatsache des Verkaufes und stellt 
dieselben dem Registerführer des bisherigen Heimaths- 
hafens zu. Letzterer vermerkt den Verkauf in seinem 
Register, womit die Eintragungen in letzterem als 
geschlossen gelten, soweit nicht darin eingetragene 
ungelöschte mortgages oder nicht kassirte certificates 
of mortgages in Frage kommen. Ohne Wieder- 
holung der Besichtigung des Schiffes kann bei der 
Neuregistrirung die im ursprünglichen certificate 
of registry enthaltene Beschreibung des Schiffes in 
das neue Register eingetragen werden. Der Käufer 
hat dieselbe Erklärung abzugeben, welche ein ge- 
wöhnlicher Erwerber abzugeben hat. Ist das Schiff 
an eine Person verkauft, welche nicht Eigenthümer 
eines britischen Schiffes sein kann, so sind die bill 
of sale und die beiden obengedachten Certifikate 
einem Registerführer oder einem britischen Kon- 
sularbeamten der Verkauf an eine 
Richt qualificirte Person wird auf beiden Certifikaten 
beurkundet und erfolgt sodann deren Uebersendung 
an den Registerführer des bisherigen Heimathshafens. 
Letzterer vermerkt den Verkauf in seinem Register, 
in welchem damit die Eintragungen mit dem oben 
erwähnten Vorbehalte als zeschlossen anzusehen 


vor 


vorzulegen ; 


Sind, Werden im Falle eines Verkaufes an eine | 


89 


nicht qualificirte Person die Certifikate nicht vor- 
gelegt, so erkennt das britische Recht die Anspriiche 
dieser Person auf das Schiff nicht an und ver- 
fallen ferner die Person, welche die Verkaufsvoll- 
macht ertheilte, sowie die Person, welche auf Grund 
dieser Vollmacht verkaufte, einer Geldstrafe bis zu 
je 2000 .#. Erfolgt kein Verkauf in Gemiissheit 
des certificate of sale, so ist letzteres dem Register- 
führer zurückzureichen, welcher dasselbe ausfertigte. 
Das Certifikat wird kassirt und diese Thatsache im 
Register vermerkt. Ein derart kassirtes Certifikat 
ist ohne jegliche Wirkung. 

Geht ein certificate of sale oder ein certificate 
of mortgage verloren, oder wird es zerstört oder in 
Folge von Auslischungen unbrauchbar, so ist zu 
scheiden, ob die im certificate gegebenen Befug- 
nisse bereits ausgeübt worden sind oder nicht. 
Letzterenfalls ist der Steuerbehirde der Verlust und 
die Nichtausiibung der Befugnisse nachzuweisen, 
ersterenfalls dagegen auch die Handlungen, welche 
in Ausübung der Befugnisse vorgenommen sind. 
Werden diese Beweise geführt, so kann der Register- 
führer mit Genehmigung der Zollbehörde ein neues 
Certifikat ausstellen oder diejenigen Registerein- 
tragungen oder Handlungen anordnen, welche hätten 
vorgenommen werden können, wenn «er Verlust 
nicht eingetreten wäre. 

Wiinsebt der registrirte Eigenthümer, auf dessen 
Antrag das certificate of sale oder certificate of 
mortgage ausgefertigt wurde, dasselbe zu widerrufen, 
so hat derselbe, falls das certificate die Orte speci- 
ficirt,, wo die Befugniss auszuüben ist, den Register- 
führer, welcher das Certifikat ausfertigte, schriftlich 
zu ermächtigen, den Registerführern oder Konsular- 
beamten an den specificirten Plätzen den Widerruf 
mitzutheilen. Die Empfänger der Mittheilung ver- 
merken dieselbe, und mit diesem Vermerk gilt das 
Certifikat als widerrufen, sodass später an dem 
betreffenden Orte vorgenommene Verkäufe bezw. 
Vebertragungen im Wege der mortgage wirkungslos 
sind. Die vermerkte Widerrufsmittheilung wird jeder 
Person vorgelegt, welche wegen eines Verkaufes 
bezw. Konstituirung einer mortgage auf Grund des 
Certifikats Anträge stellt; wird «dem 
Registerführer, welcher das Uertifikat ausfertigte, 
amtlich mitgetheilt, ob bereits vor der Vermerkung 
der Widerrufsanzeige die im Certifikat gegebenen 
Befugnisse ausgeübt worden sind, 


ausserdem 





Deutscher Nautischer Verein. 


{Siebenundzwanzigster Vereinstag.) 





I. Tag. 

Der am 17. und LS. Februar d. J. abgehaltone Vereins- 
tag des Deutschen Nautischen Vereins gestaltete sich in Folge 
besonders reger Betheiligung der Mitglieder, sowie zahlreicher 
An amtlichen Ver- 
Bätticher, 


Regierungsvertreter, äusserst interessant. 


retern waren erschienen: Herr Staatsminister v. 
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Senator Kligmann-Liiheck, Geb. Ober- Regierungs- Rath v. 
Jonquitres vom Reichsamt des Iunern, Korvetten-Kapt. Thiele 
vom Marineamt, Geh. Rath Donner, Ministerialdirektor v. Wendt, 
Contreadmiral Aschenborn, Geh. Postrath Bernhardt, Geh. Rath 
Wittich, von der Seewarte, Geh. Admiralitiitsrath Neumayer, 
vom Hamburger Seeamt Dr, Gossler. Der Hamburger Verein 
war vertreten durch Dr. Hübener, Dr. Nocht, Dir. Mathiessen, 
Ferner waren anwesend Herr Dahlström, Dr, Nolte, Inspektor 
Meyer, Herr Brörkelmann von der Firma Gläfeke & Hennings, 
Herr Stöver (Seeherufsgenussenschaft), Kapt. Kacmpff. Nach 
Eröffnung der Versammlung dureh den Vorsitzenden nimmt 
ausführt, 
dass die Regierung den Verhandlungen des Veremstages über 
den Kanaltarif mit besonderem Interesse entgegensehe. Die 


das Wort zunächst Minister v. Bötticher, indem er 


Frequenz des Kanals babe bisher den gehegten Erwartungen 
nicht entsprochen, was möglicherweise fa dem zu hohen Tarife 
seinen Grund habe. Die Regierung habe von vorneherein nicht 
die Absicht gehabt, aus dem Kanal gresse Einnahmen für das 
Reich zu erzielen; der Kanal sulle ln der Hauptsache vielmehr 
nur dem Seeverkehr dienen, selbst wenn dies finanzielle Opfer 
bedingen sollte; andererseits sei es aber doch wünschenswerth, 
wenn die Frequenz wenigstens so bedeutend sei, dass die Be- 
triebskosten gedeckt würden. 
Kaval um ein Unternehmen, bei welchem ınan auf deutschem 


Leider handle es sich bet dem 
Gebiete keinerlei Vorbild habe; jedenfalls sei es nicht richtig, 


aus den Verhältnissen des Suezkanals Schlüsse zu ziehen. 
Vielleicht lasse sich durch eine Herabsetzung des Tarıfes eine 
grössere Frequenz erzielen, jedenfalls halte er es aber nicht 
für richtig, schon jetzt einen bestimmten Tarif festzusetzen, 
weil man erst noch weitere Erfahrungen sammeln müsse. Die 
Regierung werde das durch die Verhandlungen des Vereins- 
tages gewonnene Material mit Dank entgegennehmen und bei 


ihren weiteren Berathungen benutzen, 

Zu Punkt 2 der T.-0. referirt Dahlström-Hambarg. Der- 
selbe vertritt den Standpunkt, dass der Tarif nach der Ladungs- 
art bemessen werden soll und wünscht einige Aenderungen 
in der Betriebsordnung. 
auf, welche seit der Eröffnung des Kanals stattgefunden haben, 


Redoer zähle die verschiedenen Unfälle 


und schildert ein juar derselben, die bei strengerer Aufrecht- 
erhaltung der Betrielsordnung hätten vermieden werden können. 
Werde die Betriebsordvung strenge durchgeführt, sodass keine 
Unfälle, beispielsweise durch zu schnelle Fahrt, vorkämen, so 
würden die Versicherer für die den Kanai passirenden Sehiffe 
können. 
Aenderungen des Lootsen weseus bezeichnet Redner als wiinschens- 


eine Prämienherabsetzung vornehmen Auch einige 
werth, und ferner hebt er hervor, dass die Zahl der Unfälle 
durch Eis in der Elbmündung nur sehr gering sei im Verhält- 
niss zu denjenigen in der Ostsee: wenn also längere Zeit im 
Kana 
beit dort gewährleistet sei, würden die Versicherer sich auch 
Redner stellt 
eine Reihe von Thesen auf, die er als leitende Gesichtspunkte 
für die Behandlung der Tariffrage za Grunde gelegt schen 
Nach seiner Angabe würden folgende Tarifsätze in 


selbst keine Unfälle stattfanden und die Verkehrssicher- 


anf eine Herabsetzung der Prämien einlassen. 


möchte. 
Aussicht zu nehmen sein: a. bei voller Ladung Stückgüter und 
gemischter Ladung 75 » pro Netto Reg.-Ton, bo unter halber 
Netto Reg.-Ton, ©. mit 
Ladung Massengüter do A pra Netto Reg -Ton, d. in Ballast 
30 4 pro Netto Reg.-Ton Zuschlag, fur die Monate October bis 
März incl, 20 pCt. Zuschlag. 


Ladung Stückgüter ute. HO A pre 


Dr. Boysen-Kiel als Correferent weist ebenso wie der Vor- 
redner auf die Benachtheiligung der deutschen Schiffe gegen- 
Kanal hin und verwirft deshalb 
den bestehenden Kanaltanf auch vom nationalen Standpunkt, 


über den ausländischen im 
Im Gegensatz zu Herro Dahlström ist Redner aber der Ansicht, 
dass sämmtlichr Tarifsätze zu hoch seien; er weist statistisch 
nach, dass bei 23 Reisen von Dampfern durch den Kanal our 


; einen Gewinn ergaben, 16 dagegen einen Verlust gelassen 


haben, und folgert auch daraus die Nothwendigkeit einer Herah- 
setzung des Tarifes, meint aber, dass eine Festsetzung desselben 
nach der Ladung ausserordentliche Schwierigkeiten bereiten 
würde. Dr. 
schlägge der Firma Gläfcke & Hennings, weil diese seiner An- 
dahin Schiffe 
grgenüber den deutschen noch weiter zu begunstigen. Er fasst 


Boysen spricht sodann gegen die bekannten Vor- 


sicht nach fuhren würden, die ausländischen 


seine Ansichten in der nachstehenden Resolution zusammen: 


A, Der Deutsche Nautische Verein ist der Ansicht, 
L. dass der jetzige provisorische Tarif für den Kaiser Wilbelm- 
Kanal nicht zu billigen ist 
al wegen der Hobe seiner Nitze 
hinderten 
und finanziellen Standpunkt, 


dadurch 
Frequenz vom wirthschaftlichen 


um! der vere 


ausgiebigen 


b) wegen der Begünstigung der grüsseren Schiffe, durch 
welche die ausländische vor der deutschen Flagge Vor- 
theile erhält, vom nationalen Standpunkt, 

c) wegen des Winterzuschiags von 25 pCt. sowohl vom 
wirtisebaftlichen, finanziellen als humanen Standpunkt 


ll. dass vine umfangreiche Benutzung des Kanals nur ein- 
treten wird, wenn 
a} für alle Schiffe ohne Unterschied der Grösse ein gleicher 
niedriger Tarif zur Anwendung gelangt, 
b} der Winterzuschlag von 25 pCt. in Wegfall kommt. 

B. Der Deutsche Nautische Verein hält es für wünschens- 
werth, zur Begünstigung des deutschen Handels und 
dadarch auch der deutschen Schifffahrt, durchführbar, 
entweder 


wenn 


wenn 


l. für den «direkten Verkehr zwischen deutschen Häfen eine 
Ermässigung des allgemeinen Satzes, oder 

I}. nach Zurücklegung einer bestiminten Anzahl von Reisen 
ein entsprechender Rabatt gewährt wird. 


Es sprechen weiter Herr Dr, Nolte und Herr Nolze-Bremen, 
Kornmehl-Timmel, Habn-Papenburg. Nebelthau-Breinen. Ivers- 
Kiel tritt für die Abstufung des Tarifs uach der Entfernung 
ein. Geh. Ober-Reg.-Rath v. Jonquicres vom Reichsamt des 
Innern weist darauf hin, wie man zur Feststellung des Tartfes 
gekommen sei, Redner erwähnt, dass in einer Denkschrift der 
Firma Gläfcka & Hennings-Hamburg eingehende Vorschläge des 
Herrn Bröckelmann zu emer Reform der Tanfe dargelegt seien. 
An dem Princip, dass die grösseren Schiffe eine "etwas geringere 
Abgabe bezablen, als die kleineren, miisse die Regierung fest- 
halten, denn der Staat als Unternehmer 
WISseTINaassen 


des Kanals sei ge- 
Betriebskosten 
gegen die vou 


auch Geschäftsmann, der die 


decken müsse. Redner wendet sich sodann 
Dahlstrom befürwortete Klassificirang der Ladung, die sehr 
grosse Schwierigkeiten biete, und weist auf die Gründe hin, 
welche gugen eine Begünstigung der deutschen Schiffe in der 
Kustenfabrt gesprochen haben. Die Tarifirung nach den ver- 
schiedenen Häfen sei der Einheitlichkeit wegen vermieden worden, 
die Frage sei aber ernstheh zu prüfen; die Eibnäfen könnten 
eine Abgabe von 60 A niederlindiseh- 


helvischen Häfen sei sie vielleicht zu hoch, und da der Verkehr 


vortragen, hei den 
von dort nicht zu enthehren sei, sa sel es dringend zu wünschen, 
Eine 
bestimmte Antwort auf die Frage, ob die Regierung die Kanal- 


dass diese Frage genau discutirt und erwogen werde, 


lootsen als Zwangslootsen betrachte oder nicht, vermöge er nicht 
zu geben; the Gerichte würden sich auch wenig um die An- 
sicht der Regierung kümmern, sondern in jedem einzelnen 
Falle nach deo gegebenen Verhälteissen urtheilen. 

Es wird schliesslich ein kombinirter Antrag (Nolte und 
Nebelthan) angenommen, in dem ausgedrückt wird, dass der 
provisorische Tarif ermässigt werden müsse, dass aber die Er- 
Auch eine 
Abstufang nach Entfernungen sei in Erwägung zu ziehen. Der 
Die endgültige gesetsliche 
Feststellung des Tarifes scheine z. Zt. noch nicht augebracht, 


hebuug wach dem Raumgehalt beizubehalten sei. 


Winterzuschlag sollte fortfallen, 


tz 


vielmehr empfehle es sich, vorläufig die Feststellung noch weiter 
auf dem Wege der Verordnung vorzunehmen. 


Ueber den dritten Punkt der Tagesordnung: Auslegung 


der Ausdrücke „bei dem Winde“, „mit raumem Winde“ und 


„vor dem Winde” referirt Hahn-Papenburg, der die Ansicht 
vertritt, dass es eigentlich besser gewesen wäre, die Frage gar 
nicht nachdem 
wäre eine Klärung der fraglichen Begriffe doch sehr wüuschens- 
werth, Der Referent 
schiedenen Positionen der auf See segeinden Schiffe auseinander 
und schildert die durch die Unklarheit bezüglich der Ausdrücke 
entstehenden Gefahren; er schlägt dem Vereinstag die folgende 
ausführlich motivirte Resolution vor: 


anzuregen; dies aber einmal geschehen sei, 


setzt in längerem Vortrage die ver- 


Beim Winde segeln heisst mit angebrassten Rasen und 
sagebeiiea Sabolan, beziehungsweise Gaffeln und Bäumen sich 
s am Winde halten, dass das Schiff ihm folgt, wie er raumt 
und sebraalt. Yor dem Winde segeln heisst mit vierkant oder 
nahe so gebrassten Kaaen beziehungsweise völlig abgefierten 
Gaffeln, Bäumen oder Schoten den Wind so haben, 
ganz oder nabe von hinten ist. 
jedes Schiff, das nicht 
Vormwinder ist. 


dass er 
Mit _maumem_Winde segelt 
Beimwinder und nicht 


mehr noch 


Lamm-Danzig befürwortet, keine Definition der Ausdrücke 


zu versuchen. — An der Diskussion betheiligen sich ferner 
die Herren Eckhoff-Emden, Schuldt-Flensburg, Blank-Berlin, 


Geb. Rath Donner, der die Stellung der Reichsregierung dahin 
erläutert, dass dieselbe die Klärung der Ausdrücke für ganz 
überflüssig halte, Korvetten-Kapitän Thiele, der ebenfalls 
namens des Reichsmarineamts ein praktisches Bulürfniss für 
de Klärung der Frage bestreitet, Bei der Abstimmung wurde 
die Papeuburger Resolution mit allen gegen vine Stimme ab- 
gelehnt, 

Direktor Matthieseu-Hamburg befürwortet die Verbesserung 
des Helgoläuder Feuers, worauf Korvetten-Kapitan Thiele Mit- 
tbeilungen über die in der Nähe von Helgoland vorgenommenen 
Peiltungen und Verbesserangen in der Betonnung des dortigen 
Hafens macht und andeutet, dass die Angelegenheit von der 
Kegierung schon in Erwägung gezogen werden sei. Wenn 
nieht dringende Bedürfnisse vorlägen, möge man der Regierung 
das Weitere überlassen. 
genommen. 


Der Hamburger Autrag wurde an- 





Seeanitsentscheidungen. 


Seeamt zu Brake. 

Verhandlung vom 14. Februar. Verhandelt wurde der 
Unfall der , Ernestine”, Schiemann, aus Elsfleth. Die , Ernestine”, 
827 Reg.-Tous, 1883 erbaut, Rhederei des Herrn Behrmann, 
Elsfleth, hatte im Mai 1844 in Hamburg Stückgüter geladen, 
darunter Schwefelsäure und zwar 63 eiserne Trommeln und 
ca. 150 Kisten, in denen Kruken mit Schwefelsäure in Kreide 
verpackt waren. 
wergort, 
bereit 


Kapitän Sehiemaon hatte sich anfangs ge- 
die Säure unter Deck zu verladen, sich endlich aber 
erklärt auf Grund des $ 50 der von der Seeberufs- 
genossenschaft erlassenen Unfallverhütungsvorsehriften, welcher 
Sagt: „Stark ätzende Säuren in zerbrechlichen undichten Um- 
büllungen dürfen nur dann unter Deck verladen werden, wenn 
durch Kalkstein, Kreide, Sand oder eine andere Vorkehrung 
die Berührung der ausfliessenden Säure mit der Schiffswand 
verbindert ist” Als undichte Umhüllung waren die 
&smen Cylinder, die in tadellosem Zustande, nicht anzusehen. 
Sie wurden unten im Schiff auf Eisenschwellen, über die eine 
Holzsbekleidung, gut gestaut, die Kisten vorn im Zwischendeck 
auf Cokes. Am 14. Juli wurde die Reise nach Kapstadt an- 
Sétreten. Mitte September hersschten schwere Stürme, bei 
denen das Schiff mehrere Seen übernahm. Schon am 18, Sept. 


aber 


ties, 


= 
_ 


merkte man, dass das Pumpwasser saurehaltig war. Man 
musste dass die Kisten Säure durchgelassen; um 
dieselle zu verdünnen und ihr ihre ätzende Wirkung zu 
nehmen, wurde mit der Druckpumpe Wasser eingepumpt. Am 
4. Oktober ankerte man in der Tafelbay. Als man mit dem 
Löschen begaun, sah man, dass die eisernen Tanks sänmtlich 
angefiessen und theilweise so porös geworden, dass bei der 
Berührung die Säure herausspritzte, die Böden der Kisten 
waren durchfressen, die umliegende Ladung verbrannt. Das 
Schiff wurde gelöscht und zeigte sich derart beschädigt, dass 
die Rhederei sich weigerte, die Reparaturkosten zu bewilligen. 
Kapt. Schiemann, der jetzt noch Führer der „Ernestine“ ist, 
hat dieselbe in Capstadt verkauft für 1850 £. Das Schiff 
fährt jetzt für Rostocker Rechnung. Kapitän und Steuermann 
waren zur heutigen Verhandlung von Antwerpen geladen, 
ausserdem waren als Zeugen erschienen Herr Maack, der Ver- 
trauensmann der Seeberufsgenossenschaft in Hamburg, und 
der Rheder des Schiffes, Herr Behrmann. Herr Maack be- 
stitigt, dass die fraglichen Gegenstände sorgfältig verstaut ge- 
wesen, und dass er gegen die Verladung unter Deck durchaus 
keine Bedenken getragen. Kapitän Schiemann erklärt, dass er 
nach den Vorschriften des $ 50 verfahren. Auf Be 
fragen bekundet er sowohl wie der Steuermann, dass es ihnen 
nicht bekannt gewesen auch jetzt noch nicht bekannt sei, dass 
polizeiliche Vorschriften die ganz detaillirten Bestimmungen 
über die Verladung ätzender Güter enthalten. Auch dem Ver- 
trauensmann der Seeberufsgenossenschaft sind diese am 
I. April 18% von den Bundesstaaten vereinbarten Vorschriften 
nicht bekannt, Allerdings würden jetzt, nachdem die „Ernestine“ 
den Unfall gehabt, auch eiserne Fässer nur in Umhüllung ver- 
laden, Der Reichskommissar hat keine Antrüge gestellt, 

Der Spruch des Seeamts lautet: Die Elsflether Bark 
hatte 1594 auf einer Reise von 
Hamburg nach Kapstadt unter anderen Gütern Schwefelsäure 
geladen iu eisernen Trommeln und Kisten, von 


aunehmen, 





gemalt 


„Ernestine” im Sommer 
denen ein 
Theil der Trommeln unterwegs leck geworden, so dass nicht 
our ein Theil der Ladung, sondern auch der Schiffskörper 
ganz erheblich 

nicht entstanden, 


beschädigt wurde, Die Beschädigung wäre 
wenn die eisernen Tanks ın Sand, Kreide 
oder mit einer anderen Vorkehrung so verladen wären, dass 
die Berührung der ausfliessenden Säure mit der Ladung und 
der Schiffswand wäre. Dass die Siure 
überhaupt unter Deck verladen wurde, erscheint auf Grund 
§ 59 der Unfallverhütungsvorsohriften gerechtfertigt, Die Art 
der Stauung entsprach den Vorschriften, da die 
Wände der Trommeln nicht als zerbrechlich oder undicht be- 
zeichnet werden 


einer Abänderung zu beilürfen, als stark ätzende Säuren unter 


verhindert worden 


ebenfalls 
konnten. Der § 50 scheint wieder insofern 
Deck stets so verladen werden müssten, dass die Berührung 
ausfliessender Säuren mit der übrigen Ladung und der Schiffs- 
wand verhindert wird, Die von den Bundesstaaten im April 
1804 vereinbarten betr. der Be- 
förderung gefährlicher Gegenstände sind im vorliegenden Fallu 


meht | und überhaupt in den betheiligten 
(„W. Z."). 


lesonderen Bestimmungen 


beachtet scheinen 


Kreisen wenig beachtet zu sein. 





Gerichtsentscheidungen. 


Sind die in den Hamburger Häfen einlaufenden Dampfer 
verpflichtet, sich eines Hafenlootsen oder der Assistenz eines 
Schleppers zu bedienen? 


Aus den Gründen: Als der „Etna” im Begriffe war, in 
den Sandthorhafen einzufahren, der sich 
ein Maon befand, von Steuerbord (Süd) nach Backbord (Nord) 
Der ,Etna’ gab 


auszuweichen. Da 


kam eine Schute, in 


getrieben. nach 


Noril hin 


Steuerbordruder, um 


man aber mit diesem Manöver 
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von der weiter treibenden Schute nicht freiblieb, so wurde die 
Maschine gestoppt und dann auf volle Kraft rückwärts gestellt, 
nachdem dieses Manöver zweimal durch 3 Pfiffe mit der 
Dampfpfeife signalisirt war, Das Schiff kam so infolge des 
Rückwärtsarbeitens der Maschine aus der Fahrt, während es 
sich mit seinem vorderen Theile schon im sogenannten todten 
Wasser befand, mit dem hinteren Theile aber noch dem vor 
der Einfahrt von Nord nach Süd übersetzenden Fluthstrom 
ausgesetzt war. Infolge der Einwirkung des Stromes auf das 
Hinterschiff scheerte das Vordersebiff noch weiter, als es in- 
folge des Steuerbordruders geschehen war, nach der Nordseite 
aus, und nun erfolgte die hier fragliche Kollision mit dem 
von dem Schlepper „Europa“ an der Nordseite des Sandthor- 
bafens der Einfahrt zu geschleppten Leichter „Margarethe*, 
indem der Schlepper, welcher sich schon an Backbordseite des 
Etna” befand, beim Ausscheeren des letzteren Dampfers 
plötzlich stoppte und rückwärts ging und hierdurch der Leichter, 
welcher infolge eines kurz zuvor gegebenen Backbordruders 
schon olmehin etwas schräg im Fahrwasser lag, vor den Steven 
des „Etna” warf. 

In allen diesen den Hergang der Kollision ausmachenden 
Vorgängen liess sich ein Verschulden auf Seiten der Führung 
der „Etna“ nieht finden. — 

Es konnte sich hiernach nur noch fragen, ob der „Etna* 
verantwortlich erscheine mit Rücksicht auf die beiden gegen 
ihn erhobenen Vorwürfe allgemeineren Inbalts, dass nämlich 
er ohne Hafeulootsen und ohne Assistenz eines Schleppers die 
Einfahrt unternommen habe. 


Was den ersten Vorwurf betrifft, so hat der jetzt urtheilende 
Senat schon in einem früheren Urtheile ausgesprochen, dass 
ein gesetzliches Gebot für einkommende Schiffe, nur unter 
Führung eines Hafenlootsen zu fahren, nicht besteht. Dass 
der Kapitän des „Etna“ nicht abgewartet hat, bis ein Hafen- 
lootse an Bord kam, könnte daher nur dann ihm als Ver- 
schulden zugerechnet werden, wenn die Vorsicht es gebot, 
nieht ohne Hafenlootsen einzufahren, und wenn die Ver- 
nachlässigung dieser gebotenen Vorsicht für den Unfall causal 
geworden wäre. Da aber nach den Ausführungen 
völlig richtig manöverirt ist — gerade so, wie es nach dem 
Urtheile der vernommenen Sachverständigen geschehen mus-te, 
— so hat ersichtlich der Umstand, dass das Schiff der Führung 
eines Hafenlootsen nicht unterstand, zu dem Unfalle nicht bei- 
getragen. 

Hiernach war schliesslicb nur noch auf die Frage ein- 
zugeben, ob es dem „Etna” zum Verschulden gereicht, dass 
er oline Assistenz eines Schleppers die Einfahrt unternommen hat. 


obigen 


In dieser Beziehung liess sich nicht generell behaupten, 
dass jedes einkommende Seeschiff im Interesse gebotener Vor- 
sicht im hiesigen Hafen sieh eines Schleppers zu bedienen 
habe. Ob und wann ein Bedürfniss hierfür sich dem ankommenden 
Schiffe ergiebt, ist im Wesentlichen Sache der Erfahrung. Für 
grössere Schiffe scheint dasselbe allerdings vorzuliegen. Sie 
sind bei langsamer Fahrt wenig manöverirfähig und sie be- 
anspruchen beim Hin- und Hergieren, wie beim Ausweichen, 
in den engen belebten Hafeneinschnitten erbeblicheren Naum, 
Es wird also ein Schlepper nötig sein, um sie in der Richtung 
zu halten und um erforderliche Manöver zu erleichtern. 
Kleinere Schiffe dagegen {und hier handelt es sich um ein 
solehes von nur ea. 500 Tons) scheinen nach den bisher ge- 
machten Erfahrungen den üblichen Hafenverhältnissen allein 
gewachsen zu sen — auch bei schwächeren Maschinen. Wenn 
dennoch einzelne Dampferlinien die Assistenz eines Schleppers 
auch ihren kleinen Schiffen zu gewähren pflegen, so würde 
sich aus einer ausnahmsweisen Vorsicht Einzelner, welche 
mehr einem individuellen Bedürfniss nach 
Sichergehen entspringen kann, nicht ableiten lassen, dass die 
Erkenntniss einer Erforderlichkeit der betreffenden Maassregel 
sich allgemeiner Bahn gebrochen hat. Diese Konsequenz 


vollkommenem 


durfte um so weniger gezogen werden, als die Hilfe eines 
Schleppers keineswegs ausschliesslich zur Vermeidang von Ge- 
fahren, sondern auch zur Erleichterung des Einfahrens und 
namenlich des Anlegens und Festmachens gebraucht zu 
werden pflegt. Es ist z.B. Sache des Schleppers, in Eiszaiten 
vorauszufahren und das Eis zu beseitigen, ferner den Anlege- 
platz freizamachen durch Wegholen der dort häufig im Wege 
liegenden Schuten und sonstigen Fahrzeuge, endlich erleichtert 
der Schlepper die unter Umständen schwierigen Manöver des 
Anlegens. Das Interesse, in diesen Richtungen dem Seeschiffe 
um geringen Preis Hülfe zu geben, kaun ebensowohl die be- 
treffenden Rhedereien leiten, wie Jas Bedürfniss, Vorsicht 
zu üben. 

Entscheidend für die Zurückweisung des gegen den „Eina” 
in der fraglichen Beziehung erhobenen Vorwurfs musste es 


bleiben, dass beide vernommenen Sachverständigen (der Kapitan 


der Hafenpolizei und ein Hafenmeister) nach ihrer gewiss um- 
fassenden Erfahrung nicht allein die Gebräuchlichkeit der 
Maassregel, sondern auch deren allgemeine Erforderlichkeit für 
Schiffe von den Verhältnissen des „Etna“ ‘verneint haben. 
Diesen Gutachten gegenüber konnte es dem Kapitän des „Etna“ 
nicht als Mangel gehöriger Vorsicht und Aufmerksamkeit ans- 
gelegt werden, wenn er sich getraute, mit seinem Schiffe allein 
einzufahren und anzulegen. Er handelte im Einklange mit 
den Anschauungen, welche bei einsichtigen und gewissenhaften 
Berufsgenossen Geltung haben. 

Es liess sich auch nicht sagen, dass er den Eintritt speziell 
deijenigen Situation, welche er bei der Einfahrt in den Sand- 
thorhafen vorgefunden bat, als möglich habe berücksichtigen 
müssen. Denn diese Situation, welche unerlaubter Weise etn 
noch dazu jeder Lenkung entbehrendes Fahrzeuge gerade an 
der einzigen Stelle den Dampfer bemmte, an welcher dieser 
nach den Stromverbältnissen nicht stoppen konnte, war als 
ganz ausnahmsweise mögliche bei Anwendung der gebotenen 
Vorsicht nieht zu veranschlagen. 





Vermisehtes, 

Neuerung an Rettungsapparaten. In Bezug auf das See- 
rettungswesen insbesondere der Leinenschiessapparate sind von 
H. 6. Cordes in Bremerhaven neuerding erhebliche Ver- 
besserungen gemacht worden. Insbesondere ist durch Aenderung det 
Geschosse nunmehr eine bedeutend grössere Wurfweite erzielt 
worden. Bei Geschützen von 55 mm Kaliber konnten noch 
300, bei SO mm gar 500 Meter Tragweite konstatirt werden 
Bei Hinterladergewehren, System Mauser, Kaliber 31 mm, ge- 
lang es, Leinen bis anf 150 Meter und darüber zu schiessen, 
je nach der Dicke der Leine. Diese Gewehre werden jetzt 
nicht aur von der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiff- 
brüchigeı in Verwendung genommen, sondern vielfach auch 
auf Sehleppdampfern eingeführt, um eine Verbindung zwischen 
Auch viele Fischdampfer 
Eine Neuerung St 


Schiff und Schlepper herzustellen. 
sind nenenlings damit ausgerüstet worden. 
ferner in dem Leinenapparat von Cordes eingeführt worden, 
die jedes Unklarwerden, wie dies bei den bisher gebrauchten 
Leinenpusten so häufig vorkam, ausschliesst. Die Leine wird 
auf einen konischen Zapfen aufgewickelt und alsdann in eine 
Hülse gesteckt. Vor dem Gebrauch wird der Zapfen heraus 
gezogen, das Ende an das Geschoss befestigt, womit der Appa- 
rat gebrauchfertig ist. Wir hatten Gelegenheit die Vorrichtung 
s. Z. auf der Deutsch-Nordischen Ausstellung in Läbeck in 
Thätigkeit zu sehen wo die Experimente vorzüglich gelangen. 
Neuerdiugs ist der Apparat vom Erfinder noch weiter vervell- 
kommnet worden, 








Statistik des Hamburger Seemannsamtes. Nach der vom 
Hamburger Seemannsamt veröffentlichten Statistik verfügte die 
Hamburger Flotte zu Ende des Jahres 1895 über 653 Schiffe 
mit ca, 15105 Mann. Es wurden im Ganzen an- und abge- 
mustert 3779 Schiffe mit 73739 Mann. Die mittlere Matrosen- 
hener betrug 50,48 „# per Monat. Angemtstert wurden auf 
756 grösseren Schiffen 31304 Mann und auf 1180 kleineren 
Schiffen GSSY Mann. Von den für grissere Schiffe ange- 
musterten Leuten waren 5,6 °, Ausländer, besonders stark 
vertreten sind von den verschiedenen Nationen die Schweden 
und Norweger mit 514 Maun, Dänen mit 302 Mann, Russen 
mit 208, Ost-Indier mit 125, Afrikaner mit 70, Öesterreicher 
mit 50 und Schweizer mit 56 Mann. Die übrigen Nationen 
waren nur in schwächerer Zahl vertreten. Von Desertionsfällen 
sind 667 zur Kenntniss des Seemannsamtes gelangt, oder 1,75", 
der angemusterten Seeleute. 


Von den im Jahre 1859 angem. 1003 Schiffsjungen war. 481 unbef. 


= 180 .„ 1122 > Be; me 
» «+ » BB „ 12M ER . 20 ,, 
- » y 1882 , 19 a „ 482 
“m I „ 10 u 44, 
„Bm. 1006 . » AW, 
vn 1895 ., 1004 ee „A 


Von Seeleuten ersparte Gagen wurden auf Grund des Reichs- 
gesetzes vom 15. Juni 1877 durch Vermittelung verschiedener 
Consulate kostenfrei an das Seemannsamt zur Veranlassung 
des Weiteren eingesandt: „# 3813. Die Ein- und Ausgabe- 
techungen des Seemannsamtes, betrugen aus simmtlichen Conten 
A 13421103. 

Hydrographische Expedition im Jahre 1896. An der 
schwedischen Küste finden auch in diesem Jahre wieder eine 
Reite von bydrographischen Untersuchungen statt, deren erster 
Theil soeben begonnen hat. Die Arbeiten bilden eine Fortsetzung 
der Tiefseeforschungen, die 1890 begannen und die 1893 hin- 
sichtlich der Kenntniss des Skagerraks und der Nordsee so weit 
vorgeschritten waren, dass man eine Erfurschung aller Meeres- 
theile, welche die skandinavische Halbinsel umgeben, in Aus- 
sicht nahm. Auf dem zuletzt in Kopenhagen abgehaltenen 
nordischen Naturforscher-Congress wurde das Jahr 1893/04 
für eine allgemeine hydrograpbische Untersuchung festgesetzt, 
an der sich auf Veranlassung des schwedischen Ministeriums 
des Auswärtigen auch verschiedene andere Ostseeliinder be- 
theiligten. So durchforschte Professor Krümmel in Kiel an 
Bord deutscher Kriegsfahrzeuge die westliche und südliche 
Ostsee, und The Fishery Boar for Scotland sandte eine Expedition 
unter Mr. Dickson in Oxford in die färöischen und schottischen 
Meerestheile. Die aus den Professoren Wijkander und Peiters- 
son und dem Ingenieur Ekman bestehende schwedische Ex- 
pedition hatte in erster Linie das Skagerrak und die Ostsee 
zu untersuchen, während die dänische hydrographische Commission 
das Kattegat und die norwegische Regierung durch Dr. Hjort 
Tiefforschungen längs der norwegischen Westküste ausführen 
liess. Allmälig beginnen sich die Ergebnisse dieser inter- 
nationalen Zusammenarbeit zu zeigen. Eine der bemerkens- 
werthesten Arbeiten, die bisher erschienen sind, ist die von den 
Professoren Eleve und Aurivillius gegebene Beschreibung über 
das Plankton der Ost- und der Nordsee. Ferner hat Dr. Hjort 
80 wichtige Aufschlüsse über die Bedingungen für das Herkommen 
der Wanderfische an der norwegischen Küste geliefert, dass 
diese Veranlassung zu den in diesem Jahre stattfindenden Tief- 
seeforschungen gegeben haben. Weiter kommen hydrographische 
Forschungen auf dem Gebiete des Atlantischen Oceans von 
Westindien oach Grönland und Spitzbergen zur Ausführung, 
und zwar werden diese Beobachtungen von den englischen 
Theiinebmern der internationalen Arbeiten ausgeführt. Hin- 
sichtlich der chemischen und physikalischen, sowie auch der 
biologischen Wahrnehmungen dürften die schwedischen Arbeiten 
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bisher die vollständigsten sein, für Fischereifragen sind dagegen 
die wichtigsten Ergebnisse von Dr. Hjort zu erwarten. 


Ueber den gegenwärtigen Stand der Stettiner Schifffahrts- 
Verhältnisse theilt uns der Spediteur-Verein Herrmann & Theil- 
nehmer mit: Ungewöhnlich und unerwartet früh ist gegenwärtig 
bereits seowärts sowohl, als stromwärts die Schifffahrt völlig 
unbehindert! Seit 11. d. M. ist auf dem Revier Stettin-Swine- 
münde die öffentliche EKisbrechereinrichtung ausser Tätigkeit 
getreten und die Seeschifffahrt sogar für Segelschiffe frei. 
Der ganze Oderstrom sowohl, als seine Nebengewässer sind bis 
auf weniges unschiidliches Treibeis eisfrei; die Oder führt volles 
Schifffahrtswasser, aber kein Hochwasser, die Kanäle zwischen 
Oder and Berlin, sowie Elbe sind regierungsseitig nicht gesperrt: 
also auch die Stromschifffabrt ist offen. Der Verkehr aber ist 
noch winterlich eingeschränkt, da für so frühe Schifffahrts- 
eröffnung keine Dispesitionen getroffen waren, und wenn die- 
selben jetzt gegeben wenlen, so können die Transporte sich 
doch nur allmählich in Bewegung setzen. Hauptsichlich aus 
Mangel an Ladung haben die Dampferverbindungen zur See 
noch den beschränkten Winterdienst, und aus demselben Grunde 
steht die Flussschifffahrt noch fast still, freilich die Kahnschiffer 
mögen auch noch nicht die Winterquartiere verlassen, und die 
Schlepperhedereien, obwohl sie Fahrzeuge in Ladung gelegt 
haben, scheuen die Aufnahme des Betriebes und die Aufwendung 
der dazu erforderlichen Kosten für Einberufung der Mann- 
schaften, da in dieser Jahreszeit die Möglichkeit erweuten Frostes 
und nochmaliger Schifffahrtsunterbrechung durch Eis nicht all- 
zufern liegt, deshalb werden auch die Eisbrecher für das 
Stettiner Haff in Bereitschaft gehalten. Von den während 
des Winters bier beladenen Kähnen dampfen dieser Tage einige 
Schleppzüge nach Saathen ab, die Eildampfer mit Berlin und 
Magdeburg beginnen nächster Tage die ersten Fahrten, und 
auch nach Breslau sollen schon Mitte nächster Woche die 
ersten Schleppzüge den hiesigen Hafen verlassen. Thalwärts 
dürften die ersten Kähne Anfang nächster Woche abschwimmen. 
Alles dieses geschieht, wenn nicht das schon frostig gewordene 
Wetter einen Strich durch die Rechnung macht. Aber es 
empfiehlt sich, die Gunst der Verhältnisse zu benutzen und 
Abladungen nunmehr zu beordern, soweit dieselben nothfalls 
die Nachtheile erneuter Schifffahrtsstörung ertragen können, 
zu deren Vermeidung aber eventuell anzuordnen, dass die Ab- 
ladungen in Gang kommen sollen, wenn die Eistreiheit bis 
Anfang März fortgedauert hat, weil man dann ernstliche Be- 
fürchtungen für einen Nachwinter kaum noch zu hegen braucht. 


Von der Seeberufs-Genossenschaft. Nach den im Jahres- 
bericht des Deutschen Nautischen Vereins veröffentlichten vor- 
läufigen Angaben über den Stand der Verwaltung der See- 
berufsgenossenschaft im Jahre 1895 sind insgesammt an 
Entschädigungen im Laufe des Jahres 1895 gezahlt 316500 „4 
gegen 276454 4 im Jahre 1894, Es kamen zur Anmeldung 
583 Todesfälle, davon auf Dampfern 308, Seglern 273 und 
verwandten Betrieben 2; ferner 1602 Verletzungen, davon ent- 
fallen auf Dampfer 1336 und 260 auf Segler, 6 auf verwandte 
Betriebe, Versichert waren am 31./12. 1805 1534 Rhederei- 
und 30 verwandte katastrite Betriebe, ferner waren 538 Rheder 
und 68 Lootsen freiwillig versichert. 


Schiffbau. Durch Vermittelung des Herrn A. Kirsten in Ham- 
burg wurden im vorigen Jahre der Flensburger Schiffsbau-Gesell- 
schaft zwei grosse Doppelschraubendampfer von gleichen Dimen- 
sionen von der Hamburg-Caleutta-Linie in Auftrag gegeben. 
Das eine dieser beiden Schiffe ist nun soweit im Bau fortge- 
schritten, dass der Stapellauf am 15. Februar stattfinden konnte 
und begünstigt von gutem Wetter und normalem Wasserstande 
im Beisein einiger Vertreter der Rhederei und zahlreichen 
Publikums sehr glatt verlief, In der durch Frau Stadtrath 
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Andresen volizogenen Taufe erhielt das Schiff den Namen 
Bangalore“. Die Hauptabmessungen des Bangalore“ sind: 
Grösste Länge 420/-6“, grösste Breite 50'-, Tiefe 33’ engl., 
die Tragfähigkeit wird ca. 8000 Tons betragen. Ein ganz 
gleicher Dampfer wie der „Bangalore* ist ausserdem noch für 
Herrn A. Kirsten in Hamburg in Bau genommen. Für die 
Flensburger Dampfschifffahrts-Gesellschaft von 1869 wird ein 
Dampfer von 1820 Br. Reg,-Tons gebaut, und die Deutsche 
Dampfsch.-Ges. „Kosmos“ in Hamburg hat einen solchen von 
ea. 4600 Reg.-Tons in Bestellung gegeben. Auch das Schwimm- 
dock ist in letzter Zeit lebhaft benutzt worden und zwar 
hauptsächlich zur Ausführung grösserer Reparaturen. Augen- 
blicklich befindet sich in demselben der zur Rhederei-Firma 
Rudolph Wabl jun. in Cöln gehörige Doppelschraubendampfer 
„Energie“, welcher um 3b Fuss verlängert wurde. Für dieselbe 
Rhederei führt die Werft uoch eine grössere Reparatur und 
Maschinenumbau an dem Dampfer „Hansa“ aus. Die Repara- 
tur des Memeler Dampfers ,Agathe’ ist nunmehr beendet, 
während der Hamburger Dampfer „Niohe* demnächst hier 
erwartet wird, um neue Kessel ete. zu erhalten. 
” > 


Die Aktiengesellschaft Neptun Schiffswerft und 
Maschinenfabrik in Rostock hat kürzlich den Bau eines 
Fracht-Schrauben-Stahldampfers von 1800 Tons d. w. in fol- 
genden Abmessungen für Herrn Konsul H. ©. Horn, Schleswig 
contrabirt: 240 Fuss engl. Länge, 35 Fuss engl. Breite, 16 Fuss 
7 Zoll engl. Beitenhöhe. Das Schiff wird mit einer dreifachen 
Expansionsmaschine von 550 Pferdestärken ausgerüstet, womit 
der Dampfer in beladener Fahrt eine Geschwindigkeit von ca. 
9 Knoten erreicht. Die Ablieferung dieses Dampfers soll im 
September d. J. erfolgen. Die kontrahirten Neubauten haben 
mancherlei Veränderungen und Ausgestaltungen des Etablisse- 
ments bedingt. Zunächst wird der Bau einer Kesselschmiede 
und sodann die Errichtung einer Schiffshauwerft in Angriff 
genommen werden. An der Flussseite sollen mehrere Helgen 
angelegt werden. Ferner ist die Anlage einer Maschinenbau- 
werkstatt und die Aufstellung eines 80 Tons Krahns geplant. 
Nach Vollendung der projektirten Neubauten wird das Eta- 
blissement in den Stand gesetzt sein, auch grössere, den An- 
sprüchen der Neuzeit entsprechende Neubauten auszuführen. 
Im letzten Jahre wurden auf der Werft zwei Frachtdampfer, 
ein Hochseefischereidampfer uod ein Viehdampfer erbaut. 
Gegenwärtig steht ein Passagierdampfer in baulicher Ausfüh- 
rung, der in einigen Wochen vom Stapel gelassen wırd. 


Geheime Seewege Schwedens. Der Marineminister, Admiral 
Christersson, hat kürzlich einen der bisher geheimen Seeweze 
der Marine durch die Scheeren nach Stockholm dem Verkehr 
eröffnen und mit Seemarken versenen lassen, hauptsächlich 
um den Winterverkehr mit Finnland zu erleichtern. Diese 
Maassregel ist sowohl iu der Presse wie im Reichstage scharf 
getadelt worden. In diesen Tagen hat die Regierung einen 
zweiten der geheimen Seewege der Marive ın den 
Scheeren eröffnet, indem dieselbe einem finnländischen 
Dampfer das Recht ertheilt hat, einen solehen bisher geheim 
gehaltenen Seeweg zu befahren. Die Sachkundigen haben zu 
wiederholten Malen die grossen Vortheile, welche die schwer- 
zugänglichen Scheeren Stockholms im Falle eines Krieges der 
Marine würden, . stark betont. Je mehr man die ge- 
heimen Seewege dem Verkehr eröffnet, desto geringer wird 
die Bedeutung der Scheeren als Schutz für die schwedische 
Marine. Diese Blossstellung der geheimen Seewege wird von 
dem miissig konservativen „Stockholms Dagblad” in einem 
Leitartikel scharf kritisirt. 


bieten 


Den Record in der Rettung von Menschenleben hat 
Kapitän Weiss vom englischen Dampfer „Belgian King* auf- 
zuweisen, dem unlängst für die glückliche Bergung zweier im 
Bout vertriebenen französischen Fischer ein Ehrengeschenk 


überreicht wurde, Dabei wurde festgestellt, dass der Gefeierte 
im Ganzen bereits #70 Menschen aus Seenoth gerettet hatte. 
An Bergelohn für Schiffe, die er eingebracht, ist im Ganzen 
361 000 4 ausbezahlt worden, wovon 29 300 .# Kapt. Weiss erhielt. 





Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal. Im Monat Januar d. J. 
haben 304 Schiffe mit einem Netto-Raumgehalt von 51 769 
Reg.-Tonnen den Kaiser-Wilhelm-Kanal benutzt, die nach den 
inzwischen angestellten abschliessenden Berechnungen an Ge- 
bühren zusammen 37 155 Mark entrichtet haben. Nach den uns 
von den Schiffsmaklerfirmen Sartori & Berger, Kiel und Gläfcke & 
Hennings, Hamburg zugegangenen Aufstellungen passirten in 
der Zeit vom 1. bis 15. Februar 46 Schiffe den Kanal ostwärts 
und 45 Schiffe westwiirts. 


Prüfungswesen. Am Dienstag, den 17. März beginnt in 
der Gewerbeschule zu Lübeck eine Prüfung für Maschinisten 
auf Seedampfschiffen. Meldungen sind beim Maschineninspector 
Ingenieur P. Flügel, Fischergrube No. 55, einzusenden. 








Germanischer Lloyd. Diese Klassifikationszesellschaft ver- 
öffentlicht den 2. Nachtrag zu ihrem internationalen Register. 
Derselbe schliesst mit dem 27. Jan. 1896 ab und verzeichnet 
unter den neuaufgenommenen resp. neuklassifieirten Schiffen 
15 Dampfer und 3 Segler. Veränderungen resp. Correcturen, 
welche die im Register pro 1896 enthaltenen Schiffe betreffen, 
sind nachzutragen bei 24 Dampfern und 31 Seglern. An neu- 
erbauten Fahrzeugen sind aufgeführt 25 Dampfer und 1 Segler. 
! Dampfer wird als verkauft aogeführt. 


Allgemeiner Deutscher Versicherungs - Verein in Stuttgart. 
Im Monat Januar 18065 wurden 680 Schadenfälle regulirt. 
Davon entfielen auf die Haftpflichtversicherung 185 Fälle wegen 
Körperverletzung und 78 wegen Sachbeschädigung; auf die 
Unfallversicherung 364 Fälle, von denen 2 den sofortigen 
Tod und 6 eine gänzliche oder theilweise Invalidität der. Ver- 
letzten zur Folge hatten. Von den Mitgliedern derSterbekasse 
sind 53 in diesem Monat gestorben. Neu abgeschlossen wurden 
im Monat Januar 4483 Versicherungen. Alle vor dem 1. Novbr. 
1895 angemeldeten Schadenfälle der Unfallversicherung (nel. 
der Todes- und Invalklitäts-Fäller sind bis aut die von 86 noch 
nicht genesenen Personen erledigt, 





Kleine Mittheilungen. 

Der „Börsenhalle“ wird aus Antwerpen telegraphisch ge- 
meldet, dass dortige, englische Schifffahrtslinien vertretende 
Firmen angewiesen worden sind, die auf deren Schiffen dienen- 
den deutschen Öffieiere heim Eintreffen in Antwerpen zu 
verabschieden und entweder englische oder nicht deutsche 


Officiere einzustellen. 
= * 


Die Bildung einer neuen russischen Schifffahrts-Gesellschaft 
für die Fahrt nach dem Schwarzen Meer ist geplant, An der 
Spitze des Unternehmens steht ein Admiral. Es sollen 7 neue 
Dampfer in England in Auftrag gegeben werden, die im Kriegs- 
fulle als Kreuzer Verwendung finden können. 


An der diesjährigen Schaffermablzeit im Hause Seefabrt- 
Bremen nahmen u. a, Theil: Se. Hoheit der Herzog Johann 
Albrecht von Mecklenburg, Vorsitzender der Deutschen Kolonial- 
gesellschaft, Viceadmiral Valois, Contreadmiral Aschenborn, 
Reichskommissar Kapt. z. 8. v. Levetzow, Geh. Admiralitäts- 
rath Prof. Dr. Neumayer aus Hamburg, Kapt. z. 8. Graf 
Baudissin, Kapt. z. 8. Galster, ‚Geh. Reg.-Rath Franzius. 


Der auf der Werft von Blohm & Voss im Umbau befind- 
liche Panzer „König Wilhelm” ist soweit fertiggestellt, dass er 
voraussichtlich noch in diesem Monat wieder die Elbe verlassen wird. 





Vereinsnachrichten. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Als neues Mitglied wird Herr Kapitän Christensen aufge- 
nommen. Eingegangen sind verschiedene Schreiben in Ver- 
bandsangelegenheiten, ferner eine Statistik des Hamburger See- 
1805. 
erkundigt sich über die Zulassung der Kapitäue zur Hamburger 
Börse und befürwortet ein möglichst freundschaftliches Zu- 
Verlesen 


maonsamtes für Die Londoner Shipmaster’s Society 


sammengehen der deutschen und englischen Vereine. 
wird alsdanu ein Artikel der „IHansa“ No. 7 („Briefe aus dem 
ferien Osten“) in welchem einem Zusammenschluss der Steuer- 
manns- und Schiffervereine das Wort geredet wird. Es ge- 
langt schliesslich noch eine Abhandlung des Herrn Steinhaus 
über Selbstentzündung der Kohlenkulungen zur 
Die Besprechung über den Gegenstand wird in der nächsten 


Verlesung. 


Versammlung fortgesetzt. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die am 13. Februar abgehaltene Versammiung, die ausser- 
ordentlich stark besucht war, wurde, da der erste Vorsitzende 
am Erscheinen verhindert war. zweiten Vorsitzenden, 
Herr Pohlis, geleitet Es wurden zunächst neun Herren als 
Mitglieder in den Verein aufgenommen und hierauf ein Schrei- 
Ein- 


gegangen war ferner ein Schreibeu des Vereins der Seesteuer- 


vom 


ben des Herrn Navigationslehrers Döring-Leer verlesen, 


leute an der Weser, in welchem mitgetheilt wird, dass dort 
eine Statutenänderung betrefiend Ermiissigung der Beiträge für 
Mitglieder, die länger als fünf Jahre dem Verein angehörten, 
sowie Erhöhung des Eintrittsgeldes für solche Herren, die vor- 
dem Verein wären und einen 


übergebend aus ausgetreten 


Wiedereintritt wünschten, beschlossen sei. In der Besprechung 
hierüber, gelangte die Versammlung zu der Ansicht, dass diese 
Untersehiedes der 


Beschlüsse für den hiesigen Verein, des 


dortigen und hiesigen Verhältnisse balber, nicht anwendbar 
seien. Es wurde sodann über einige interne Angelegenheiten 


verhandelt. 


Nautischer Verein zu Lübeck, 

Am Mittwoch, den 12. d. M. hielt der Naut. Verein unter 
dem der Herra Dr, 
jur. H. Franck, seine Wochenversammlung ab. Nach Mit- 
theilung einiger Eingänge und Aufnalıme dreier neuer Mitglieder 
sprach Herr Cpt. Th. Pierstorff die Tarife des Nordost- 
serkannls. führte es sei höchst wichtig, jetzt 
Stellung zu der Frage zu nehmen, da sich der Vereinstag in 
Berlin damit beschäftigen und ferner die Festsetzung des Tarifa 
bald in die Zustlindigkert des Reichstages übergehen werde, 
Cpt. Pierstorff plaidirte für einen Tarif, der sich je nach der 
Entfernung des Abgangs- oder Bestimmungshafens um einen 


Vorsitze des Sekretärs Handelskammer, 


uber 


Redner aus, 


gewissen Procentsatz ermüssigen solle. Er begründete seine 
Ausführungen mit einer grossen Menge übergesichtlich geonl- 
neten Materials, verlas von ihm früher veröffentlichte Artikel 
aus der „Post” und zeigte za seinem Zwecke berechnete Ent- 


fernungs- und Zeitersparniss-Tabellen vor. Trotz dieser sehr 


geschickt und fleissig ausgearbeiteten Zusummenstellungen fasste 


der Verein keinen Beschluss, sondern wollte seinem Vertreter 
in Berlin durchaus freie Hand lassen. Nächste Sitzung: Mitt- 


woeh, den 19 Februar. Tagesonlaung: Bericht über den 
Vereinstag. 





Rundschau der Erfindungen auf 
maritimem Gebiet. 
Mitgetheilt durch das Intern. Patentbureau von Heimann & lo. 
in Oppeln. 
Ein Segel von Klüver- oder Dreiecksform ist unter No, 81524 
Herrn Nathaniel Greene Herresboff in Bristol, Grafschaft Bris- 
tol, Rhode Island, patentirt worden. 
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Der mittlere Theil wird aus nach dem Schoothoin sich 
fächerartig ausbreitenden, quer durch das ganze Segel geführ- 
ten, schräg geschnittenen Stücken oder einem solchen Stück 
und der obere und untere Theil aus Stoffhabnen mit parallelen 
Kanten gebildet, die senkrecht gegen eine gebrochene Linie 
sind, welche von einem Punkte innerhalb des Schoothorns nach 
der oberen und unteren Ecke des Segels gezogen gelacht wird. 


(Auskünfte und Rath in Patentsachen erh. die gesch. Abonnenten 
dieses Blattes gratis.) 





Frachtenberiehte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 1% Februar 1895. 


Weizenfrachten von Californien sind leblos; wir notiren 
21,3 nominell 
Für März-Abladung sind Schiffe far Salpeter sehr gefragt 


und sind Befrachter gewill, bis zu 25, — 7. 1,3 direkt für 


Sicht anzulegen, für spätere Beladung herrsebt wenig Nach- 
frage. Die Raten für April Oktober schwanken zwischen 22/9 


und 25°-—, je nach Position. 

Für Reis von Birma notiren wir &0/— i213 nach U.K. 
Cont. Infolge dieser Gasserst niedrigen Raten in der Haupt- 
verschiffungs-Saison haben einige Rheder es vorgezogen, ihre 
Schiffe in Ballast Newcastle N.S. W. 


segeln zu lassen. 


von Rangoon nach 
Nowcastle N. 8. W. Valparaiso f. 0. Pisagua range 12/6, 
Salaverry 15/;—a15.6, Panama 15/—, Acapuleo 15/—. 
Brisbane London 32,6 435/— per Ton Register, September/ 
Oktober- Beladung. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Wendur“ Chilenische Salpeterplatze U. K. Cont. April-Ladetage 


24/— +. 1,3 direkt, 
„Norma“ Chilenische Salpeterplätze/U. K. Cont. Mai’Juni 
236 13 direkt, 


„Billachulish" Chilenische Salpeterplätze, U. K. Cont. September! 
Oktober 25/— +). 1,3 direkt mit einer extra Reduktion für 
gewisse Häfen. 

„Bita” 

„Zeriba” 

„Alma“ 

„Ginja“ 

„Zenach“ 

„Bregdo“ Charleston Cork £ 0. 2,6 Harz, 

„Glandinorvig* Rangoon/Rio Reis 4.4",. 

„Porane”“ Ualeutta/Port Natal Mehl 32.6 

„Medor“ de. do, de, 

»Vietor* Gothenburg Beira  72.—-. 

„Mentor“ do. Zanzibar und Mombassa SW — 


Yucatan/U, K. Cont. Blanholz 29’— ein, 
zwei, 31/— drei Häfen -/. 1/3 direkt. 


30/— 


3,9 Terpentin. 


per Ton d, w, 


de. da, 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Uerren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 7. Februar 18:45, 


Seit letzten Bericht ist die Tendenz unseres 


Frachtenmarktes eine fallende gewesen, und zwar haben die 


unserem 


Raten um so mehr Neigung zum Kückgang gezeigt, als das 
noue Geschäft in Folge der rapiden Avance in den Getreide- 
preisen zusammengeschrumpft ist. Wir können nieht über 3s, 
nach Cork f. ©, für mittelgrosse Bite und 2s. 7'/,d. für grusse 
Schiffe und picked ports des Ver. Königreichs und des Kon- 
tinents notiren. Für März haben die Verschiffer ihre Limite 
auf 2s. Gd. im Theilfrachtengeschäft reduzirt, und wir sehen 
für das Niichste anscheinend einer sehr flauen Zeit und einem 
noch niedrigeren Frachtenstand entgegen. Die Nachfrage von 


den atlantischen Baumwollbäfen scheint augenblicklich gedeckt, 
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tind die Rheder, welche die ihnen im Laufe der Woche ge- Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 
machten Angebote zurückwiesen, möchten Gelegenheit haben, 2 yes oe ot Continent. Shanghai 
ihr Verhalten zu bereuen. Die anhaltende Verschiffung von Getreide per Dampfer Pr 3 27), 3 
Mais ab Galveston hilt die Frachten in jenem Hafen auf einer Raff. Petrol 
Höhe, mit der zu concurriren New-Orleans unmöglich ist. In per Segl. eof Be, aa Nee ase 1/9229 N. 196. 
der Lage des Seglermarktes ist kein merkenswerther Wandel Hongkong. Java. Caleutta Japen, 
zu verzeichnen. Die Frachten bleiben fest mit guter Nach- | Getreide per Dampfer ....22 amasee 0 cesses teens 
frage für Räumte, wie in unserem letzten Bericht angegeben | Raff, Petr. per Segl. Ihe. Lic. lle. i Ge. 
und mit allmählig fester werdenden Raten. 
gar | at Biichersaal 
rn , | Gatraide | _Pro- Maass- . 
Wir notiren | Getreide. | .;sionen. gut. BIN 
Liverpool, Dpfr. [23.4 15/ 12/al5) Das Reichsgesetz betr. die privatrechtlichen Verhältnisse der 
RE Dpfr Diy d verL|15/ 12/6al5, Binnenschifffahrt vom 15. Juni 1895, unter Beriicksich- 
. ; En La ee i ii ti a ar Gewe J- 
Glasgow, Dpfr. 21d. verl.|17/6a20/ |11/3 \15/al7/6 tigung ser ar u = Feige 
Bristol 3) d 17/6 12.6 15/a17,6 nung und des ] ande agese zbuches, erläutert von S. 
Hull 34. verl. |20 15, 15/2176 Goldmann. Verlag von Franz Vahlen, Berlin. 
Leith u 2) 13 17/6 Den in der kurzen Zeit seit Inkraftreten des Binnenschiff- 
Neweastle 3d. verl. 20 15, —/al7.6 fahrtsgesetzes im Büchermarkt erschienenen Kommentaren hat 
Hamburg 354 22. 16 vents. 145 mk. | sich wiederum ein neuer zugesellt, von allen bisher erschiene- 
Rotterdam \7'/,e. verl.20 cts. 14 cts.  |10al2!,c. nen, wohl der umfangreichste. Der Verfasser hat besondere 
Amsterdam ri ry a) ets, 14 cts. 10a12"/,c Rücksicht auf die Erörterung der das Gesetz ergiinzenden Be- 
Copenhagen 2,9 123,0 18/9 25, stimmungen des Handelsgesetzbuches sowie der Gewerbeord- 
Bordeaux 26 321, eents. 2be. SR nung gelegt und somit die ganze Materie in der umfassendsten 
Antwerpen \2s a verl.|15, 112,6 15/alT/6 Weise erfasst. Von Werth wird das Buch insbesondere fur 
Bremen 408 verl. !20e. 15 cents. 40 mk. den Juristen sein, der Praktiker dagegen dürfte sich schon 
Marseille nom’. 125 ‚17/6 120/222,6 schwerer darin zurecht finden, Auf alle Fälle bietet das Buch 
Baumwolle gepresst: Liverpool, 1-8d _ | aber das reichhaltigste und sorgfältigst gesichtete Material, das 
Hamburg '/, e. = Rotterdam 30 c.— Amsterdam 300. — bis jetzt bearbeitet worden ist. Der Preis beträgt Mk. 6. 
Antwerpen 7-64 d.— Bremen 25 c. — 
. 
Schifffahrts- und 
K ' | Fischerei-Ausstell 
e m vom 13. Mai bis 30. September 1896. 
Anmeldungen 
sind baldmöglichst an das Ausstellungs-Bureau, 
Kiel, Falckstrasse 9, zu richten. 
Vollkommen hou unverbrennbar, 
ausserordentlich dauerhaft und 
eicht, ökonomisch. 
leicht ök isch 
Sections-Dampfrohr- und Kesselbekleidungen auch für kaltes u. heisses Wasser. 
Kostenanschläge und ( MORRISON Ad 4 li a HAMBURG 
Prospecte von ’ N mira Itatstr. 30, D 
. ale 
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Auf dem Ausguck. 





Anlässlich der unlüngst südlich von der Hudson- 
mündung im Nebel erfolgten Strandung des Passagier- 
dampfers „St. Paul“ von der American-Linie ist 
neuerdings die Aufmerksamkeit der Nautiker und 
Hydrographen auf die Stromverhältnisse an den 
Küsten von New Jersey und Long Island gerichtet 
worden. Der Dampfer hatte seine Distanz überlaufen 
und war erheblich nach Süden versetzt worden. 
Dass es sich dabei nicht etwa nur um eine aus 
irgendwelchen Gründen vorgeschobene Stromver- 
setzung handelte, darf man daraus entnehmen, dass 
zur selben Zeit auch andere Dampfer, darunter der 
Cunarder „Campania*, sich beträchtlich nach Süd 
versetzt fanden und insbesondere der britische 
Steamer „Foyle* weit südlich und seiner geschätzten 
Position voraus an der New-Jersey-Küste an Grund 
gerieth. Der bekannte amerikanische Hydrograph, 
Lieutenant Beehler, schreibt in einem kürzlich im 
„New-York Herald“ veröffentlichten Gutachten diese 
Versetzung einer durch Verzögerung des Golfstromes 
entstehenden südlichen Gegenströmung zu, die nach 
seiner Ansicht immer in Rücksicht gezogen werden 
sollte, wenn über dem Golfgebiet atmosphärische 
Störungen sich bemerkbar machen. Beehler setzt 
die Wirkung dieser Störungen auf den Strom nicht 
allein auf Rechnung der Stosskraft des Windes, 
sondern behauptet, dass die Differenz des Luftdruckes 
zwischen „Hoch“ und „Niedrig“ ein weit wesent- 
licherer Faktor für die Erzeugung von Meeres- 
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strömungen sei, als der Wind. Zur Zeit der Stran- 
dung habe ein Gebiet hohen Druckes über dem 
Atlantischen Ocean gelegen, während gleichzeitig 
ein barometrisches Minimum über dem Golf von 
Mexico lag. Eine Schwankung des Barometers 
von 2“ bedeute einen Unterschied im Luftdruck 
von einem Pfund per Quadratzoll, und bringe man 
die Gesammtwirkung dieser Druckdifferenz, die bei 
einer Ausdehnung des Golfgebietes von ca. 1000 
Quadratmeilen mehr als zweitausend Millionen Tons 
betragen haben müsse, auf den Strom in Rechnung, 
so sei wohl erklärlich, dass dadurch eine erhebliche 
Verlangsamung der Golftrift verursacht werden 
musste. Wenn die Verhältnisse umgekehrt liegen, 
d. h. das Gebiet hohen Druckes über dem Golf von 
Mexico und eine Depression über dem Atlantik 
lagere, werde sich die Einwirkung auch in gerade 
entgegengesetzter Weise, d. h. in einer unverbält- 
nissmiissigen Verstärkung des Golfstromes äussern, 
sodass die nach New York bestimmten Schiffe an 
die Küsten von Neuschottland und den Neuengland- 
staaten gedrängt werden. Für die Schiffsführer ist, 
wie Beehler selbst sagt, mit dieser Theorie, deren 
Richtigkeit, nebenbei bemerkt, von deutschen Fach- 
leuten bezweifelt zu werden scheint, natürlich nicht 
viel anzufangen, da man an Bord ja vollständig im 
Dunkel über die anderswo herrschenden Wetterver- 
hältnisse schwebt. Allgemein wird man aber vor 


Ueberraschungen in Bezug auf Stromversetzungen 
in jenen Gegenden auf der Hut sein müssen. 


* 
* * 
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Die Frage der Errichtung eines Nothhafens an 
der so gefahrvollen Westküste Jütlands hat die 
dänische Regierung, wie die interessirten Kreise, 
darunter namentlich die Küstenschifffahrt und 


Fischerei, seit langer Zeit beschäftigt. Eine ganze 
Reihe von Projekten ist im Laufe der Zeit aufge- 
taucht, die sich zum grössten Theil als unhaltbar 
oder zu kostspielig erwiesen. Neuerdings ist nun 
abermals ein Projekt einer Londoner Ingenieurfirma 
der dänischen Regierung unterbreitet worden, und 
ywar betrifft dasselbe die Herstellung eines Hafens 


in der Nähe von Bulbjerg bei Sandnaeshage. Die 
Stromverhältnisse an dieser Stelle sind günstiger, 


als an irgend einer anderen Stelle der ganzen Kiste, 
da die Küstenströmung von Hanstholm sich nach 
der Hirtsbalsspitze richtet und deshalb an der Hafen- 
anlage völlig vorübergehen würde, so dass diese 
nicht dem Versanden ausgesetzt wäre. Ferner ist 
der Ort, wo man den Hafen anlegen will, gegen 
westliche und nordwestliche Winde durch das 
Steinriff „Bragerne“ geschützt, welches in mindestens 
6 Fuss Wasser 34000 Ellen nordwestlich von der 
Sandnaeshagespitze liegt. Der Hafen soll ein Noth- 
hafen von en. 100 To. Land werden, mit offenen 
Viadukten von der Küste bis auf 3 Faden Tiefe 
und von da an festen Molen, von zusammen ca. 
1700 Ellen Länge, mit einer Hafenmündung von 
ca. 25 Fuss Wasser und Einfahrt von Norden. Die 
Kosten der Anlage werden auf 6— 7 Millionen Kr. 
angeschlagen. Der genaue Betrag kann noch nicht 
angegeben werden, da der Ingenieur der englischen 
Firma erst jetzt nach Dänemark kommt, um den 
detaillirten Anschlag auszuarbeiten. Die Firma hat 
sieh finanzielle Unterstützung bei einer vorläufig 
ungenannt bleibenden dänischen Bank gesichert 
und will eine Aktiengesellschaft für die Hafenanlage 
gründen. Der Plan ist derart gedacht, dass die 
Aktiengesellschaft «die Instandhaltung und den Be- 
trieb des Hafens übernimmt, während der Staat 
der Gesellschaft eine jährliche Minimaleinnahme von 
3000 Pfund Sterling garantirt, solange der Hafen 
die stipulirten Bedingungen für Einfahrts- und 
Tiefenverhältnisse erfüllt. 


In den Ver. Staaten steht die Aufhebung der 
bisherigen Reziprozitätsklausel des Gesetzes über 
Erhebung der Tonne ngelder in Aussicht, wodurch 
die fremden Schiffe höber belastet würden. Das 
Komitee für Handelsmarine und Fischereien hat 
beschlossen, die eingebrachte diesbezügliche Bill zur 
Annahme zu empfehlen. Es hat sich herausgestellt, 
dass verschiedene europäische Länder, insbesondere 
Deutschland, von dieser Reziprozität den Liwen- 
antbeil erhalten, da ihr Schiffsverkehr nach den 
Ver. Stanten bedeutend grösser ist, als der Schiffs- 
verkehr der Ver. Staaten nach jenen Ländern. Die 
Bill war auf Veranlassung desSchatzamtsdepartements 


Se 


im Hause eingebracht worden, und man berechnet, 
dass die Bundesregierung nach Widerruf jener 
Klausel durch die Erhebung der Tonnengelder eine 
Mehreinnahme von ca. & 100.000 erzielen wird. Vor 
Einberichtung der Bill wird jedoch wahrscheinlich 
noch das Staatsdepartement um ein Gutachten über 


dieselbe ersucht werden, da es sich dabei um inter- 


nationale Beziehungen handelt, und hinsichtlich 
dieser ist man in letzter Zeit sehr vorsichtig 


geworden. 
7 


Um wieviel durch die amerikanischen Schiff- 
fahrtsgesetze, welche bekanntlich die fremde Flagge 
von der Küstenfahrt ausschliessen. der Transport 
vertheuert wird, davon gab unlängst der bekannte 
Dampferexpedient und Vertreter der Pocahonta Coal 
Co. Colonel Lamb aus Norfolk (Va.) vor dem Komitee 
für Handelsschifffahrt und Fischerei des Abgeord- 
netenhauses Auskunft. Die Fracht, welche er im 
Laufe eines Jahres für «die von ihm in Küstenfahr- 
zeugen nach den Neuenglandstaaten verschifften 
Kohlen bezahle, belaufe sich, so führte Lamb aus, 
auf ca. 1 Million Dollars. Davon könnten 50 000 ¢ 
gespart werden, wenn es statthaft wäre, die Ladung 
unter fremder Flagge zu befördern. Lamb erklärte, 
dass die Gesellschaft, deren Vertreter er sei, diese 
Summe aber gerne opfere, in dem Bewusstsein, 
damit dem Schutze des amerikanischen Seemannes 
ein Opfer zu bringen. Das ist gewiss patriotisch 
gedacht, aber im Grunde bezahlen die Summe doch 
nicht die Kohlenwerke, sondern die Consumenten, 
die ihr Feuerungsmaterial um so viel theurer kaufen. 


Nach dem ungünstigen Bericht, der über den 
Zustand der Arbeiten am Niearagua-Kanal und die 
vermuthlichen Kosten zur Vollendung des Unter- 
nehmens, dem amerikanischen Repriisentantenhause 
unterbreitet worden ist, und der die Weiterführung 
des Unternehmens in Frage stellt, haben andere, 
auf das gleiche Ziel gerichtete Projekte wieder die 
Oberhand gewonnen. Besonders für den Plan 
einer Schiffseisenbahn über den Isthmus von Tehu- 
antepec wird in den Ver. Staaten wieder lebhaft 
Propaganda gemacht. Der Schöpfer der Idee, Elmer 
L. Corthell behauptet, das Werk mit einem 
Kostenaufwande von 60 Millionen Dollars vollendet 
werden könnte, während für die Vollendung des 
Nicaragua-Kanals nach dem vorläufigen Ueberschlage 
der Begutachtungs- Kommission noch 
130 000 000 § 


dass 


mindestens 
erforderlich waren. 


* . 
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Der Vorstand des Vereins der 
Unterwesergebiets hat in Veranlassung 
schlusses des Reichstages, 


fremder 


Rheder des 
des Be- 
betr. die Ausschliessung 
Flaggen der Küstenfrachtfahrt Er- 
hebungen über den Umfang der fremdländischen 
Konkurrenz, soweit die Weserhäfen in Betrac-- 


von 


kommen, angestellt. Das Ergebniss war ähnlich, 
wie dies auch für die Elbe festgestellt ist, dass von 
einer überhaupt “nur nennenswerthen, geschweige 
denn von einer erdrückenden Konkurrenz überall 
nicht die Rede sein kann. Von den in der Küsten- 
frachtfahrt auf der Weser angekommenen Schiffen 
machten im Jahre 1894 die fremden der Zahl nach 
nur 5,4 Proz. den Registertons nach nur 3,6 Proz. 
aus. Bei den abgegangenen Schiffen stellte sich 
in demselben Jahre der Antheil der fremden der 
Zahl nach auf 7,7 Proz, den Registertons nach auf 
23,5 Proz. Diese Zahlen sind verschwindend gegen- 
über denen, die über die Betheiligung 
Dampfschiffsrhederei an der Küstenfrachtfahrt in 
fremden Ländern Aufschluss geben. An der unge- 
störten Aufrechterhaltung dieser Betheiligung hat 
Deutschland offenbar ein unendlich viel grüsseres 
Interesse, als an der geringen Hebung der kleinen 
Segelschiffsrhederei, die sich als Folge der Aus- 


unserer 


schliessung der fremden Flaggen von der deutschen 
Küstenfrachtfahrt vielleicht einstellen würde. Jene 
Aufrechterhaltung wird indessen ernstlich in Frage 
gestellt, wenn der Reichskanzler dem Drängen des 
Reichstags nach „Schutz der Deutschen“, in diesen 
Falle gleichbedeutend mit „Ausschliessung der 
fremden Küstenfahrer*, nachgeben sollte. 
daher nur dringend gewiinscht werden, dass der 
Reichskanzler auf den Wunsch des Reichstages ein- 
zugehen ablehnt, 


* 
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Im britischen Unterhause ist unter der Be- 
zeichnung „Dereliet Vessels Bill’ ein Gesetzentwurf 
eingebracht worden, der es den Schiffsführern zur 
Pflicht macht, das Vorhandensein von Wracks und 
anderen Schifffahrtshindernissen, 
Laufe ihrer Reise auf hoher See antreffen, bei An- 
kunft im nächsten Hafen den Lloyds-Agenten mit- 


welche sie im 


zutheilen, sammt allen zur Kenntniss vgelangten 
Einzelheiten über den Ort und die Identität der 
abandonnirten Schiffe, sowie dem Datum «les 
Passirens oder Sichtens. Die Unterlassung einer 
solchen Anmeldung soll mit einer Strafe nicht 


über 5 £ geahndet werden. Wo im Hafen, den 
das Schiff zuerst anläuft, keine Lloyds - Agentur 
vorhanden ist, Bericht brieflich an den 


soll der 


Sekretär der Gesellschaft m London gerichtet 
werden. Jede auf diesem Wege der Gesellschaft 


zugegangene Meldung soll hinfort in der nämlichen 
Weise veröffentlicht werden, wie Dies z. Zt. mit 
den Schiffsunfällen geschieht und ferner soll der 
Lioyd von jedem derartig eingelaufenen Report 
Mittheilung an das Handelsamt erstatten. Bis jetzt 
hat es unseres Wissens keineswegs an der Bereit- 
willigkeit der Schiffsführer 
Vorkommnisse bekannt zu machen, wohl aber an 
einem System, diese Bekanntmachungen planmiissig 
allen Denjenigen zur Kenntniss zu bringen, für 


gemangelt, derartige 


Es kann‘ 
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die sie besonders von Werth sind, und das sind 
wieder die Schiffsführer selbst. Ob durch 
Publikationsverfahren, das die Bill vorschreibt, nach 
dieser Richtung hin etwas gebessert wird, muss 
erst abgewartet werden, denn es ist doch sehr 
fraglich, ob die Veröffentlichungen auch allen 
Schiffsführern zu Gesicht kommen. Wichtige Ver- 
änderungen der Seezeichen pflegt das Handelsamt 
den Schiffsführern in britischen Häfen beim Aus- 
klariren durch Vermittelung der Zollämter bekannt 
zu geben: sofern bezüglich der treibenden Wracks 
das nämliche Verfahren beobachtet werden 
darf man sieh hiervon einen Erfolg versprechen, 
freilich ist Bedingung, dass in der Ueber- 
mittelung und Verbreitung der Mittheilungen mit 
der néthigen Raschheit verfahren wird, 


das 


soll, 


dabei 
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In Bezug auf eine zweekdienliche Verbreitung 
der die Schifffahrt berührenden Informationen liegt 
überhaupt noch Manches im Argen. Soweit es sich 
um hydrographische Mittheilungen handelt, ist durch 
die „Nachrichten für Seefahrer“ in Deutschland und 
durch ähnliche Publikationen in anderen Ländern 
leidlich gesorgt. Wie steht es mit den auf 
die Schifffahrt beztiglichen nenerlassenen Gesetzen 
und Verordnungen? Die Seeamtsverhandlung über 
den Unfall der „Ernestine*, welche wir in 
letzten Nummer der „Hansa“ brachten, ist in dieser 
Beziehung lehrreich. Die polizeilichen 
Vorschriften betr. der Verstauung von Säuren kennt 
weder Kapitän noch Stenermann, und wir machen 
uns wohl keiner Uebertreibung schuldig. wenn wir be- 
hanpten, dass von Hundert oder vielleicht von Tausend 
Seeschiffern kaum einer eine Alimung von ihrem 
Vorhandensein bat. „Das ist ihre eigene Schuld, 
so wird man einwenden, „denn es ist ibre Pflicht, 
sich über die Gesetzgebung auf dem Laufenden zu 
halten.“ Aber nun stelle man sich doch vor, wie 
ein Schiffsführer, der vielleicht zwei oder drei Jahre 
lang im Ausland und meistens von jedem Verkehr 
mit anderen Leuten, ausser seiner Schiffsmannschaft, 
abgeschnitten gewesen ist, sich die Kenntniss vun 
Allem, was in der Zeit vorgegangen und was mig- 
licherweise die Schifffahrt berühren kann, verschaffen 
Wo müsste er anfangen, wo aufhören, und 
wieviel Zeit brauchte er dazu? Gewiss kann und 
soll die Fachpresse in «dieser Hinsicht eine Brücke 
bilden, aber damit sie dieser Aufgabe gerecht zu 
werden vermag, ist doch auch erforderlich, dass die 
betreffenden Verwaltungsorgane sie thunlichst auf 
dem Laufenden zu halten über alle eingetretenen 
Veränderungen, Das geschieht von einzelnen Be- 
hörden und Verwaltungen, wie z. B. der Seewarte, 
der Seeberufs-Genossenschaft, der Alters- und In- 
validitäts-Versicherung, den Navigationsschulen etec., 
in dankenswerther Weise. Andere wieder scheinen 
sich gar nicht um die Oeffentlichkeit zu kümmern. 


aber 


der 


jiusserst 


soll, 
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Als ein Curiosum auf diesem Gebiete sei erwiihnt, 
dass wir an eine Behörde zweimal das Ersuchen 
gerichtet, uns ein Exemplar einer neuen Verkehrs- 
ordnung behufs Abdruck zu überlassen, da es sich 
um eine die Seeleute in hervorragendem Maasse 
interessirende Bestimmung handelte; bis zur Stunde 
sind wir ohne Bescheid geblieben. Es sind inzwischen 
etwa 4 Monate verflossen, sodass man nachgerade 
die Hoffnung auf ein verspätetes Eintreffen auf- 
geben kann. Wenn die maassgebenden Behörden 
und Verwaltungen die hier angezogenen Uebel- 
stiinde nach Thunlichkeit beseitigen möchten, so 
wäre schon ein bedeutender Fortschritt gemacht. 


. . 

In Anlass ihres 25 jährigen Bestehens hat die 
Kieler Handelskammer eine Denkschrift verfasst, 
in welcher im ersten. Theil die Thätigkeit der 
Korporation behandelt ist, während im zweiten 
Theil eine Uebersicht über die Entwicklung von 
Handel, Verkehr und Industrie des Kieler Bezirks 
Zeugniss ablegt von dem sehr erheblichen Auf- 
schwung, welcher für den Bezirk der Kieler Handels- 
kammer gerade während des letzten Vierteljahr- 
hunderts eingetreten ist. Von besonderem Interesse 
für weitere Schifffahrtskreise ist eine im zweiten 
Theil enthaltene tabellarische Uebersicht über den 
Stand der Kohlen- und Holzfrachten im Laufe der 
letzten 25 Jahre. Im Jahre 1871 wurde für 
Kohlen von der Ostküste Grossbritanniens 8 £ 10/ 
bis 11 £ 10/ per Keel bezahlt und auf ziemlich 
gleicher Höhe hielt sich dann der Frachtenstand 
bis zum Jahre 1876, Von 77 bis 84 standen die 
Frachten im Mittel auf etwa 7 £ und im Jahre 
85 finden wir nur noch 4'/,—6'/, £ verzeichnet. 
Von da an kamen höchsten Sätze bis zum 
Jahre 1895 nur selten mehr über diese Grenze 
hinaus, um ein Beträchtliches nur im Jahre 1888, 
wo von Neweastle 8—8,10 £, vom Firth of Forth 
5--0 £ notirt wurde. Der durchschnittliche Frachten- 
stand im Jahre 1894 war 41/,--5', £ von New- 
castle und 4!/,— 6 £ vom Firth of Forth. Ueber 
den Antheil, den die Segler- und Dampferflotte an 
der Kohlenbeférderung genommen, reichen die 
Daten zurück bis zum Jahre 1878. Damals wurden 
55,5 pCt. der importirten Kohlen in Dampfern und 
45,5 pCt. in Seglern angebracht. Im Jahre 1894 
dagegen entfielen auf die letzten nur noch 0,24 pÜt, 
auf die Dampfer dagegen 99,76 pCt. Im gleichen 
Maasse wie die Kohlenfrachten sind im Laufe des 
letzten Vierteljahrhunderts auch die Holzfrachten 
gewichen. Während beispielsweise im Jahre 1875 
von Königsberg und Danzig noch 28—30 A per 
ebf. rheinl, bezahlt wurde, waren die Raten im 
Jahre 1889 schon auf 15—174 gefallen. Verhältniss- 
mässig geringere Schwankungen zeigten die Frachten 
von Uleaborg, die von 31 .# pro 165 cbf. engl. im 
Jahre 1880 auf 24—25 ‚4 in 1894 zurückgingen. 

. 


die 


Die Kolonial-Regierung von Cypern hat Schiff- 
fahrtsinteressenten aufgefordert, Angebote für einen 
wöchentlichen Dampferdienst zwischen Larnaca und 
Limissos auf der Insel und Port Said und Alexandrien 
einzureichon. Das Schiff soll die Insel an einem 
bestimmten Tage jeder Woche verlassen und so 
zeitig wieder dort eintreffen, dass es im Stande 
wäre, den Abfahrtstermin der nächsten Woche ' 
wieder einzuhalten. Der Zweck ist, namentlich 
den Produkten der Insel, insbesondere Früchten 
und Gemüsen, einen Absatz in den beiden grossen 
Schifffahrtsplätzen und Handelscentren Port Said 
und Alexandrien zu verschaffen. Zur Zeit laufen 
zwischen Cypern und Alexandrien die Dampfer 
des Oesterreichischen Lloyd, der Russischen Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaft und einer englischen Linie. 
Es heisst, dass eine englische Rhedereifirma am 
Tyne sich um die Subvention bewerbe, ihre Dampfer 
sollen sich indessen wenig für die Fahrt eignen, 
da sie zu gross und kaum schnell genug sind. 


= . 
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Nachdem der Schiffbauer-Strike in Glasgow und 
Belfast mit einem Vergleich zu Ende geführt worden 
ist, sind auch die Arbeiter in den Werften der 
Ostküste um eine Lohnerhöhung eingekommen. 
Zuerst sind die Schiffbauer um eine Erhöhung von 
4 sh. per Woche eingekommen, und einige Tage 
darauf haben auch die Maschinenbauer ihre Forder- 
ungen auf Lohnerhöhung von 2 sh. per Woche für 
Zeitlohn und 10°, für Accordarbeit den Arbeit- 
gebern eingereicht. Solange die schottischen und 
irischen Arbeiter ausständig waren, haben sich die 
Maschinenbauer an der Ostküste ruhig verhalten, 
es war aber vorauszusehen, dass, wenn dort der 
Streit einmal beendet,. auch auf den östlichen 
Werften Lohnerhöhungen gefordert werden dürften. 
Die Unternehmer waren daher vorbereitet und 
dürften auch mit einer Erhöhung der Löhne ein- 
verstanden sein, wenn auch nicht in dem vollen 
beanspruchten Umfange. Am Clyde hat sich nach 
der Wiedereinstellung der Arbeit ein reges 
Leben entwickelt, und einige bedeutende Orders, 
darunter ein grosser Doppelschraubendampfer von 
8500 Tons Tragfähigkeit für die P. & O. Company, 
sind inzwischen gebucht worden. In der Erwartung 
auf demnächst zur Vergebung gelangende Kontrakte 
der Admiralität und der japanischen Regierung sind 
in der letzten Woche bedeutende Orders für Eisen 
und Stahl im Voraus vergeben worden, um dem 
unvermeidlichen Steigen der Materialpreise zuvor- 
zukommen. Es wird jjetzt ea, 5 £ 7/6 per Ton 
für Schiffsplatten verlangt, ca, 5/. mehr als vor 
einem Monate. 


” ” 
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Die Post- und Passagierdampfer-Verbindung mit 
den Nordseebädern wird in der kommenden Saison eine 
bedeutende Erweiterung erfahren. Dem vielfach zu 


Tage getretenen Bedürfniss einer direkten Verbindung 
mit Sylt entsprechend, wird fortan die „Cobra“ von 
Hamburg aus über Helgoland nach dem im Norden 
der Insel Sylt gelegenen List laufen. Für die 
Fahrt Helgoland-Norderney wird die Ballin’sche 
Rhederei einen neuen, eleganten Salondampfer, die 
„Prinzess Heinrich“, in Dienst stellen, und ein 
zweites neues Salonboot, der „Balder“, wird die 
tiglichen Fahrten zwischen Helgoland - Wittdün- 
Amrum und Wyk a. Föhr unterhalten, während 
„Hamburg* und „Germania“ den Verkehr zwischen 
Wittdün, Wyk und Munkmarsch aufrecht erhalten. 
Es ist somit eine tägliche Verbindung nach den 
Nordseebädern gesichert. 





Einfluss eines Fehlers in Breite und 
Höhe auf die Länge nach Chronometer. 


Die Sumnerlinie stellt bekanntlich den Theil 
eines Kreises bezw. die Sehne eines Kreisbogens 
auf der Erdoberfläche dar, über dessen Mittelpunkt 
Zenith steht. Sie bezeichnet auf 
der Erde den geometrischen Ort gleicher Höhe des 
Gestirns für den Augenblick der Beobachtung und 


das Gestirn im 


ist stets rechtwinklig zur Peilungslinie des Gestirns 


gerichtet, Besonders gern wird die Sumnerlinie 
benutzt, um den Einfluss zu zeigen, «den ein Fehler 
in der Breite und in der Höhe auf den Stunden- 


winkel bezw, anf die Länge nach Chronometer übt. 


Ist dies Verfahren auch nicht neu. so «dürfte es 
doch nieht allen Seeleuten bekannt und in der 


hier gegebenen Form wegen seiner Einfachheit und 


Anschaulichkeit für Praktiker von Interesse sein, 





MN 
der Sonne S senkrecht licgende Sumnerlinie zwischen 


ist die zu der rechtweisenden Richtung 


den beiden Breitenparallelen mn und pq, O ist der 
Schiffsort. also der Meridianbogen OP == dg 
Fehler in Breite fiir den Parallel mn: PN 
derdureh dg hervorgerufene Fehler in Liinge. Ferner 
ist in dem rechtwinkligen Dreieck OPN der Winkel 
ONP = a gleich dem wahren Azimuth: denn es 


der 
— tl ist 


text Cy >a -} zZund wei — ¥ == <4 
als Scheitelwinkel, < x — < a. Winkel ROS = < x 
ist das wahre Azimuth des Gestirns S. also 


auch < a gleich dem wahren Azimuth. 
Aus dem rechtwinkligen Dreieck OPN folgt 


ds ily cote a. 
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Hier erscheint, da dp in Breitenminuten oder 
Seemeilen ausgedrückt ist, dA in Seemeilen also 
als Abweitung, Um di zu Längenminuten zu 
machen ist mit secgy zu multipliciren, Man hat 
demnach 

dit dy!.cotg.secg, 
d.h. der durch eine falsche Breite in der Länge 
entstehende Fehler ist gleich dem Fehler in Breite 
mal cotg Azimuth, mal see Breite. 

Für a= 90° wird cotga— 0, also dA = 0, d.]ı., 
wenn das Gestirn rechtweisend 0. oder rechtweisend 
W. peilt (im Ersten Vertikal steht), so fällt die 


Sunmmerlinie in den Meridian. Der Fehler in der 
Breite übt keinen Einfluss auf die Länge. Es ist 


einerlei, ob man ‚die Länge mit der Breite des 
Ortes O oder des Parallels mn oder des Paraliels 
pq berechnet: man erhält immer die gleiche Länge. 
Rückt das Gestirn dagegen weiter nach Nord oder 
Süd, wird das Azimuth kleiner, so wird die Sumner- 
linie, je mehr dies der Fall ist, sich um so mehr 
aus der meridionalen Richtung PR entfernen; der 
aus der falschen Breite entstehende Fehler in der 
Länge wird bei abnehmendem Azimuth wachsen 
und zwar im Verhältniss der Cotangente, 

Bedenkt man ferner, dass für jede Meridian- 
minute oder Seemeile, um welehe man sich in der 
Richtung der Peilungslinie dem Gestirn nähert, die 
Höhe desselben um je eine Minute wächst, und 
dass für jede Seemeile, um welche man sich von 
der Sonne entfernt, die Höhe der Sonne um eine 
Minute kleiner stellt OT in Seemeilen 
ausgedrückt den Fehler dar, der aus einer fehler- 


wird, so 


haften (in diesem Fall zu gross gemessenen) Höhe 
entsteht. 

Um den Einfluss zu untersuchen, den dieser Fehler 
in Höhe auf die Länge ausübt, ziehen wir TY parallel 
MN und NU parallel OT. Dann ist in dem recht- 
winkligen Dreieck NU V der Winkel NV Ua, =a 
gleich dem wahren Azimuth des Gestirns, ferner 
xNU=0T>=dh der Fehler in Höhe und NV = da, 
dey dureh dh in der Länge hervorgerufene Fehler, 

Aus dem rechtwinkligen Dreieck NUYV folgt: 
A, il h . COSPee a, 
wo dé, wiederum in Seemeilen ausgedrückt er- 
Um Längenminuten zu erhalten, ist wieder 
Man hat dann 


scheint. 
mit sec g zu multipliciren. 
dst: dht.cosee a 


als Fehlergleichung für die Höhe. 


. Bel fi 


Der durch eine falsche Höhe in der Länge 
entstehende Fehler ist also gleich dem Fehler in 
Höhe mal cosee Azimuth, mal sec Breite, 

Die Cosecante und ebenso die Secante, werden 
nie kleiner als 1. Daher geht dev in Minuten aus- 
vedriickte Fehler in der Höhe mindestens mit dem 
gleichen Minutenbetrage in die Länge über. Da 


cose 00° — List und die Coseeante bei abnehmendem 


11 
Winkel wächst, so wird ferner der durch eine 
falsche Höhe in der Länge entstehende Fehler 


wenn das Gestirn im Ersten 
abnehmendem Azimuth aber 


wieder am kleinsten, 
Vertikal steht, 
wachsen. 


hei 


Wer die Hauptwerthe der trigenometrischen 
Funktionen im Kopfe hat, macht sich leicht einen 
Uebersehlag über die Grösse des Fehlers, der durch 
die Rechnung mit fehlerhafter Höhe und fehler- 
hafter Breite in der Länge entstanden ist. Andern- 
falls giebt der Aeichenstift in anschaulicher Weise 
Aufschluss die ungeführe Grösse und das 
Wachsen der Fehler. 


über 


Die obenstehende Figur, welche das Gestirn, 
im Südostqnadranten stehend, darstellt, zeigt, dass 
eine zu nördliche Breite und ebenso eine zu grosse 
Höhe den Sehiffsurt nach Ost, eine zu südliche 
Breite und eine zu kleine Höhe den Schiffsort 
nach West versetzt. Steht das Gestirn im Nordost- 
quadranten (siehe Fig. 2), so bringt eine zu nörd- 
liche Breite den Schiffsort zu weit nach West, eine 
zu südliche Breite den Ort zu weit nach Ost. Eine 
zu grosse Höhe wird einen Fehler nach Ost in 
der Länge zur Folge haben, eine zu kleine Hohe 
einen Fehler in westlicher Richtung. 





In gleicher Weise lässt sieh die Wirkung der 


Fehler für die beiden anderen Quadranten an- 
schaulich machen. 
Die Methode zeichnet sich durch ihren 


geometrischen Charakter aus. Da man die Fehler 
zu Gesicht bekommt, sie gleichsam mit Händen 
greifen kann, so kommt sie dem Verständniss in 
hohem Grade zu Hülfe und verdient insofern den 
Vorzug ver anderen gebräuchlichen Ableitungen. 
R—e. 





Deutscher Nautischer Verein. 


(Sirbenundawanzigster Veremstag.) 


ll. Tag. 

Die zweite Sitzung wurde von Herrn Geheimrath Surtori- 
Kiel am 18. Februar um 10 Uhr Morgens mit einigen geschäft- 
lichen Mitteilungen eröffnet. 
Dir. Neumayer, der Ihrektor der Deutschen Seewarte zu Ham- 


Sodann evhielt Herr Geheimrath 


burg. das Wort zu einen Vortrag über „Die Seewarte und 
thre vorjährige Wirksamkeit.” 

Kedser führt aus, dass die Arbeiten, welche dieses Institut 
in dem letzten Jahre zu erledigen gehabt, sehr wichtiger Art 
gewesen seien, zu deren Bewältigung die serfahrenden Kreise 
selbst durehaus seen, weshalb er das 


nothwendig gewesen 


run. 


Interesse der Nautischen Vereine in Anspruch uehme, 1as- 
besondere empfehle sich die thunlichste Verbreitung der Arbeiten 
der Seewarte, welche den Seefalirern ja nur den ausgiebigsten 
Nutzen zu hriigen geeignet seien. Die aktive Theilnahme an 
den praktischen Arbeiten seitens der Seefahrer sei ın stetem 
Anwachsen begriffen, so dass die Seewarte bereits 400 frei- 
willige Mitarbeiter aufzaweisen babe und einen Umfang besitze, 
wie sie keine andere Nation besitze. Redner geht sodann auf 
die einzelnen Arten der ausgeführten Arheiten über, Er ge- 
denkt daber der Unterstützung, welche die Seewarte von der 
Telegraphen-Verwaltung geniesse, und welcher nach den Be- 
rathungen der Meteorclogen-Congresse zu einem internationalen 
Vorgehen zu führen beabsichtigt sei. Redner geht ferner auf 
und der Chronometer 
Seitens der Sewwarte ein, die gute Fortschritte machen. Die 


Prüfung det 


die Untersuchungen der Instramente 


Konstruktion habe die 
Seewarte zu zwei Werken Veranlassung gegeben. Es 


Seitenlichter und deren 
sind 
dies in erster Linie die „Untersuchungen über Sichtweite und 
Helligkeit der Schiffspesitionslaternen mit besonderer Rücksicht 
anf die richtige Färbung der tiläser, ausgrführt im Winter 
180304 anf Anordoung des Reiechs- Marine- Amtes von der 
Deutschen Seewarte* und dann der „Bericht und Gutachten 
über die Versuche bezüglich der Abblundang der Schiffs-Seiten- 
lichter, ausgeführt im Januar 1895 auf Anordnung des Reichs- 
Marine-Anites von der Deutschen Seewarte” mit einer Curventafel. 
Beide Werke legen im Bureau des Vercinstages zur Benutzung 
aller sich dafür Redner geht dann anf 
die Art und Weise em, wie die Seewarte bei diesen Unter- 
suchungen zu Werke gegangen sei, welche bisher nur von 


Interessirenden auf, 


thessetischer Wiebtigkeit gewesen seien, während der praktische 
Theil der Redner 
schliesslich auf die Hydrographischen Mittheilungen der See varte 
hin, weiche gleichfalls gute Resultate gegeben, und ergeht sich 


Mitwirkung der Seeleute bedurfe. weist 


auf die von ihm besonders gepflegten „Magnetischen Karten”, 
deren Wichtigkeit für die praktische Nantik durfhaus nicht zu 
unterschätzen seien. 

No, 5 der Tagesordnung ist: „Farbenblindheit der Seeleute.” 
(Referent: Herr Dr. Nocht-Hamburg.ı 

Redner ist der Ansicht, dass Unglücksfäülle zur See, soweit 
sie auf derartigen Umständen beruhen, weit weniger auf Farben- 
blindheit der Seeleute zurückzuführen seien, sondern wohl auch 
auf anderen Gesichtsfehlern 
dus Vorhandensein der Farbenblindheit bitten sehr verschiedene 


Resultate ergeben, die von ', " 


heraben. Untersuchungen über 


„ bis zu 7", von einander 
abweichen, Er betont namentlich, dass es eine Menge Leute 
gebe, die farbenblind seien, ohne es zu merken und die zum 
Theil an der Hand von Nebensächliehkeiten im Stande 
die einzelnen Farben von einander zu unterscheiden, wenn sie 
oft damit Redner geht auf die Vorschriften ein, 
welche. für die Untersuchung auf Farbentiindheit für Seeleute 


Seed, 
umgehen, 


vorgeschrieben sind und welche manche Mängel aufweisen. Er 

hat seine Ansichten uber diesen Gegenstand in folgenden sechs 

Thesen niedergelegt: 

l. Farbenblinde and Leute mit emer Sehleistung von weniger 
als ’,, auf dem bisseren Auge oline Mitwirkung von Gläsern 
sollen von jeder, im engeren Sinne seemännischen Beschäf- 
tigung auf Seeschiffen ausgeschlussen sein. 

2. Es ist deshalb erforderlich, dass alle auf Seeschiffen i see- 
männischem Dhunst beschäftigte Personen in Bezug auf ibe 


Seli- und Farbenunterscheidangsvermögen untersucht werden. 


aw 


- Die Untersuchung ist beim Begine der Beschäftigung als 
Sermann anzustellen und bei der Ertheilung des Steuer- 
auf das 45. 


folgenden Lebensjahr zu wiederholen, — Ferner wird eine 


manuns- und Schifferpatentes, sowie in dem 
solche Untersachung empfohlen: nach Augenerkrankungen, 
wach schweren Allgernemerkrankungen, nach schweren Ver- 
letzungen «Himerschütterungen u. dergl.i, nach Skorbut and 
Nachtblindhet, bet übermass'igem Tabaks- und Alkoholgenuss. 


£0 Untersuchung soll durch einen Arzt vorgenommen 
werden. Der Untersuchte kann die Zuzichung eines Augen- 
arztes verlangen. 

Die Untersuchung auf Farbenblindheit erfolgt mittelst des 
Halmgreen’schen Verfahrens. Wer die Prüfung nicht besteht, 
gilt als farbenblind. Verräth der Zögling Zauderu oder Un- 
sicherheit, chie grobe Fehler zu begehen, s0 soll noch eine 
Untersuchung mittelst farbiger Signalgläser, event. unter 
Zuziehung nantischer Sachverständiger vorgenommen werden. 
Wer diese Prüfung nicht besteht, gilt als farbenblind. 

Das Sebvermogen werde durch die Snellen’seten Seh- 
proben festgestellt. Daneben ist aber der Brechuogszustand 
des Auges durch Gläser, event. durch den Augeuspiegel zu 
bestimmen und ein entsprechender Vermerk in die Papiere 
der Untersuchten einzutragen, 

5, Auch für die Küstenschifffahrt 


stinmungen wünschenswerth. 


sind entsprechende Be- 


6, Es ist wünschenswerth. dass bei den gerichtlicheu Unter- 
sachungen über Unglücksfälle zur See en grösserer Werth 
als bisher auf die Feststellung etwaiger Fehler des Gesichts- 
siones bei den Betheiligten gelegt werde. 

Redner 


kommt derselbe zu der von dem Nautischen Verein zu Ham- 


Nachdem diese These eingehend besprochen, 
bare gefassten (von ans früher wiedergegebenen! Resolution, 


welche er dem Vereinstag vorzulegen hat. 


Geh. Rath von Jonguieres weist darauf hin, dass es in 


santischen Kreisen noch nicht hinreichend bekannt zu sein 
scheine, dass bei den vom Reich eingesetzten Farbenblindheits- 
Untersuchungs-Kommissionen die Untersuchung nicht an ein 
bestimmtes Alter gebunden sei und das‘ auch schon ein Schiffs- 
jange sich auf Farbenblindheit gegen Zahlung einer kleinen 
Gebühr untersuchen Attest verschaffen 
könne, welches ihn für sein ganzes Leben in dieser Beziehung 
schützt. Die Reichsregierung habe natürlich nur den Zeitpunkt 
ins Auge fasseu können, wo die Nothwendigkeit der Feststellung 


des Zustandes eintrete. 


lassen und sich ein 


Es betheiligen sich ferner an der Diskussion Herr Dr. 





vebelthau-Bremen und Hansen- 
Es wird schliesslich der Antrag 
Hamburg angenommen mit der Modifikation, dass statt '/, Seh- 
leistung halbe als das Mindestmaass bezeichnet wird. 


Nolte-Hambarg, Lamm-Danzig, 
Kiel, sowie Woessels-Bremen., 


Zu Punkt 6 der Tagesordaung referirt Eckhoff- Emden 
über die Stellung der Seitentichter zum Toplicht und stellt 
folgenden Antrag: 


„Der Deutsche Nautische Verein wolle beschliessen, die 
Kegierany zu ersuchen, eine internationale Bestimmung anzu- 
streben, dass alle Dampfschiffe ihre Seitenlichter so anbringen 
müssen, dass dieselben mit dem Toplicht in derselben senk- 
rechten Ebene liegen.“ 

Geh. Rath Donner: Dass das Anbringen der Laternen auf 
grossen Dampfern in der vorgeschlagenen Weise eine Ver- 
besserung der bestehenden Einrichtung biete, sei ihm zweifel- 
haft. Die internationale Durchführung des Vorschlages erscheine 
vieht möglich, da die Washingtoner Conferenz einen derartigen 
Antrag Deutschlands abgelehnt habe, 

Auch Corvetten-Kapitän Thiele tritt für eine solche Ab- 
lehnung ein, da der Vorschlag doch auch recht erhebliche 
Schwierigkeiten biete 

Gegen die Resolution sprechen Kapitän Lamm - Danzig, 
Inspektor Meyer-Hamburg. Navigationslebrer Habn-Papenburg. 

Die Abstimmung ergiebt die Ablehnung der Antrages. 

No. 7 der Tagesordnung: „Abänderung des $ 157 des 
Invalklitäts- und Altersversicherungsgesetzes.“ iReferent: Herr 
Narigationsiehrer Kornmehl-Tinmel.) 

Nach Ansicht des Nantischen Vereins za Timmel wird der 


Seemann in dortiger Gegend die wm $ 157 verlangten 141 


Bien Ei 
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Wochen selten oder nie nachweisen können, da die dutch- 
sechnittliche Fahrzeit während eines Jahres 36 Wochen und 
weniger beträgt; der Verein schlägt deshalb vor, dass eine Be- 
stimmung getroffen werde, nach welcher statt „I4l Wochen“ 
gesetzt werde „ertsübliche Seereisen für die Seeleute während 
der Jahre 1585, 18550 und 1840.” 

Geh. Rath Jugend vom Ketchsversicherungsamt bemerkt, 
die Regierung stehe dem Antrage sehr sympathisch gegenüber. 
Er könne zwar keine offizielle Erklärungen abgeben, glaube 
aber, dass sich leicht eine andere Fassung des fraglichen 
aragraphen finden lassen werde. 

Ferner sprechen zu dieser Frage noch die Herren Hausen- 
Kiel, Dr. Hübener-Hamburg Referent, 
Antrag nochmals empfiehlt. worauf derselbe einstimmig an- 


und der der seinen 


gonommer wind. 

Hansen-Kiel weist darauf hin, dass das langjährige Mit- 
Gebheimrath 
Verein alle 
Ursache babe. im Summer dieses Jahres seinen 70. Geburtstag 


glied des Deutschen Nautischen Vereins, Herr 


Prof. Dr. Neumayer, dem dankbar zu sem der 


feiere, und beantragt unter Betonung der Verdienste des 
Herrn die Absendung einer Adresse an denselben gelegentlich 


des bevorstehenden Festes, der einstimmig genehmigt wird. 


Dr. Nolte-Hamburg bringt nochmals die schon früher be- 
sprochene Frage der Gesellschaften mit beschränkter Haftung 
zar Sprache, bezüglich deren bei einem etwaigen Ankauf von 
Schiffen anscheinend eine gesetzliche Lücke bestehe, die von 
Dr. Hiibener-Tamburyg bestritten wird. 

Hansen - Kiel Kiel statt- 
findende internationale Marine- Ausstellung 
aufmerksam und lenkt das Interesse des Nautischen Vereins 
namentlich auf die letztere hin; er regt zugleich an, dass, falls 
während der Ausstellungszeit ein besonderer Vereinstag bezüg- 


macht auf die im Sommer in 


Provinzial- und 


lieh Berathung des von der Regierung zu erwartenden See- 
mannsordnungsentwurfes abgehalten werden sollte, dieser in 
Kiel abgehalten werden möge. 

In seiner Schlussrede spricht der Vorsitzende den ver- 
schiedenen Referenten für ihre Mühewaltung, den Herren 
Regierungsvertreteru für ihre lebhafte Betheiligang an dea 
Diskussionen, den Schriftführero, sowie der Presse für ihre 
Unterstützung den Dank des Veremstages aus und schliesst 
dann die Verhandlungen. Mit einem von Dr. Hübener aus- 
gebrachten dreimaligen Hoch auf den Vorsitzenden trennen 
sich die Theilnehmer, wn bei dem um 5 Uhr stattfindenden 
üblichen Festmahl sich zum Abschied nochmals zusammen 
zu finden. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt Rostock. 

Das Seeamt Rostock beschäftigte sieh in seiner Sitzung 
vom Zt. Febr. mit zwei Seeunfällen der Rostocker Brigg „Louise 
Meyer", Sehiffer Ferd. Eichmann. Die Brigg befand sich am 
31, December 1802 auf der Reise von Hamburg nach Algoa- 
Bay mit einer Ladung Stückgüter auf ungefähr dS" 5’ N. Br. 
und 7° 4° Wo 1. Am Morgen dieses Tages, ca. 3 Uhr, befahl 
Schiffer Eichmann, welcher die Wache hatte, das Reffen der 
beiden Obermarssegel, weil der steif aus SSO. wehende Wind 
Zur 
Ausführung des Befehls erschienen alle Mann an Deck und 


immer stärker wurde, Die Brigg lag damals WzS. an. 
stieren in die Masten, während der Schiffer das Ruder über- 
Ur. un 4 Uhr Morgens, als die 
Arbeit waren, hörte Schiffer Eichmann hinten aus einen Schrei, 


nal. ute noch hei der 


nahm as, dass ein Mano über Bord gefallen sei, und legte, 
nachdem er den Leuten in den Masten zugerufen, sie möchten 
Rider 


heranterkonmimen, das nach Steuerbord über, um das 
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Schiff womöglich durch den Wind zu bringen; die sehr kurz 
gebaute Brigg gehorchte aber, da der Schiffer allein die Segel 
nicht anbrassen konnte, dem Ruder nicht. Er selbst hatte dem 
Verunglückten weder ein Ende noch den Rettungskranz zuge- 
worfen, weil er seiner Meinung nach vor allen Dingen das 
Schiff ausser Fahrt bringen musste und deshalb das Ruder 
nicht verlassen wollte. Inzwischen kamen der Steuermann 
Jolles und der Zimmermann Schmook aus dem Mast mit der 
Nachricht, dass der Jungmann Seeger von der Raa in das 
Meer gestürzt sei. Der Steuermann schnitt sofort den am 
Heck befestigten Reitungskranz los und warf ihn hinten aus, 
ohwohl damals von Seeger weder etwas zu sehen, noch zu hören 
war. Dann versuchten der Schiffer, der Steuermann und der 
Zimmermann das Grosssegel aufzugeien und die Brigg dann 
zum Halsen zu bringen, es gelang ihnen aber nicht, eines der 
Boote auszusetzen, von denen sich drei, nämlich eins von 22°, 
eins von JS" und eins von 16° Länge an Bord befanden, war 
bei der herischenden Dunkelheit, der hohen und brechenden 
See und der starken Fahrt des Schiffes von 7—8 Knoten un- 
möglich, und da seit dem Absturz des pp. Seeger inzwischen 
fast eine halbe Stunde verstrichen und der letztere des Schwimmens 
unkundig war, so dass er nach Annahme der überlebenden 
Besatzung längst wesgesunken sein musste, so gab man alle 
weiteren Rettangsversache auf und setzte die Reise fort. 


Am 12, Mai 1893 verliess die Brigg Algua-Bay wieder, 
um in Ballast via Paranagua nach Buenos Aires zu geben, 
wo sie gesalzene Häute für Europa einnehmen sollte. Sie traf 
am 28, Juli 1893 im Bestimmungshafen ein und ging von dort, 
nachdem sie ihre Ladung übergenommen, am 4. September 
Ihr Tiefgang betrug 
und vorne 15° 5*, Ihre Besatzung bestand 


desselben Jahres nach Falmouth in See. 
hinten 14° 1“ 
mit Einschluss des Sehiffers Eichmann 
aus D Personen. Die Brigg, welche im Jahre 1800 zu Brake 
mit einem Kostenaufwande von rund 14000 ,# unter Aufsicht 
des dortigen Experten des Germanischen Lloyd gezimmert und 
im October 1992 ver ihrer Abreise nach Algoa-Bay in Ham- 
burg mit einem neuen Mast versehen und nach Bedarf reparit 


und des Stevermanns 


war, hatte beim Germansschen Lloyd die Klasse A. 1, welche 
noch bis September 1895 lief, und befand sich nach der vom 
Matrosen Hannemann bestätigten Aussage des Sehiffers Eich- 
mann in einem «durchaus seetüchtigen Zustande. Insbesondere 
machte sie nur in geringem Maasse Wasser, so dass ex peniigte, 
Morgens und Abends eine kurze Zeit lang die Pumpen anzu- 
schlugen, um das Schiff lena zu halten, Bis zum 11. September 
verbef die Reise glücklich, am 11. September aber, wo es 
sturmattig aus GSO, wehte, begann sie Nachmittags mehr Wasser 
zu machen, sodass die Handpumpen — eine Mühlenpumpe war 
nicht vorhanden — beständig im Gange gehalten werden mussten. 
Die Brigg arbeitete beständig schwer in einer hoben, wild 
durcheinander !Yaufenden Ser, und die Mannschaft musste fast 
ununterbiochen pumpen. Am 12. September less der Schiffer, 
um die Brigg zu erleichtern, GO Felle und 40 Faden Festmach- 
kette aus der Vorderluke werfen. Am 20. September bessert 
sich das Wetter, and am 2b. September konnte man bei ruhiger 
See eine zuverlässige Veilung der Pumpen vornehmen, welche 
ergab, dass die Brigg zwei Zoll Wasser per Stunde machte, 
Die Mannschaft musste daher nach wie vor viel pumpen: und 
ais am 2. September Nachmittags von Nenem stürmische 
Witterung eintrat, entschloss sich Schiffer Eichmann am Morgen 
des 27, September, Bahia als Nothbafen anzulaufen, wo die 
October 
fanden, dass stch das Schiff in allen Theilen stark begeben, das 
Werk in den Nühten und Laschen der Planken stark gelockert, 
eine grosse Anzahl Bolzen gelist und das Kupfer gezogen habe, 


Brigg denn auch am 1. eintraf. Die Besichtiger be- 


Sigg vom Sebandeck bis zum 
Kiel abgediehtet und ein Theil des Deeks, eine Anzahl Planken, 
+ Balken, 2 Rasen und das Kupfer erneuert würden, veran- 


erachteten für néthig, dass die 


schlagten die Reparaturkosten auf IS00 Tstrl und schätzten 


den Werth des Schiffes in dessen havarirtem Zustande auf 
250 Lstrl. Ven diesem Ergebniss der Besichtigung setzte 
Schiffer Eichmann den Correspondent-Rheder telegraphisch in 
Kenntniss, worauf ihm derselbe erwiderte: die Rhederei wolle 
nicht repariren, er solle eventuell das Schiff mit Inventar ver- 
kaufen. Der Schiffer hat demzufolge die Brigg mit Inventar 
durch das Gericht öffentlich meistbietend verkaufen lassen, 
wofür ca. 6000 4 aufgekommen sind. 


Der Spruch des Seeamts lautete; Der Absturz des Jung- 
mannes Seeger aus dem Mast, welcher dessen Tod durch Er- 
trinken zur Folge gehabt hat, ist nach Ansicht des Seeamtes 
durch ein starkes Ueberholen des Schiffes herbeigeführt. Zur 
Rettung des Verunglückten ist Alles geschehen, was nach Lage 
der Sache geschehen konnte, Dem Schiffer ist weder zum 
Vorwurf zu machen, dass er in dieser Beziehung etwas unter- 
lassen, noch dass er unter den obwaltenden Witterungsver- 
hältnissen überall die Lente und insbesondere den Jungmann 
Mast geschickt hat. Die bedeutenden Be- 
schädigungen, welche die Brigg auf ihrer Reise von Buenos- 
Aires nach Falmouth im September 1803 erlitt und welche die 
Besatzung zwangen, Bahia als Nothhafen aufzusuchen, sind 
durch den tagelangen Kampf des Schiffes mit Sturm und See 


Seeger io den 


verursacht, In keinem der beiden aufgeführten Unfälle trifft 


den Schiffer oder den Steuermann ein Verseinlden. 





Vermischtes. 


und Wetter-Bericht von 
Europa für Januar. In 


Nordatlantischen 
letzten Drittel 
beobachtet, 
mehrfach in Winter, 
Dampferkwse in südöstlicher Richtung 


dem 


Eis- 


Ocean und dem 


des Dezember wurden noch zwei Sturmzentren 


Bahnen, wie sehon diesem 
die transatlantischen 


schnitten, dann unter langsamem Fortschreiten, nach emigen 


deren 


wieder nord- 
verflachten. Während 
Nordatlantischen 

schlecht, Ver 
weclselyoll, bee 


Schwankungen und merkwürdigen Biegungen, 


wärts zuruckschwenkten und sich 


des Januar war die Witterung über dem 
Ooean, im Verhältoiss zur 
allgemeine Charakter war 


Theil des Oweans. Die 


Jahreszeit, nicht 


unbestunmt und 


sonders im westlichen Sturmzentren 
bewegten sich zwar rasch, waren aber von geringem Umfang 
Winden beyleitet. Der 
einzige wirkliche Sturm bewegte sich am 6. und 7., von Sider 


Der östliche Theil des Oceans 


und nur von mässigen his frisenen 
konmnend, auf Neufundiaml zu, 
war fast ganz rulig. ja es trat sogar der seltene Fall ein, dass 
eine Antieyklone diesen Theil Jüngere Zeit beherrschte, Das 
Centrum demselben bewegte sich in der Zeit vom S. bis zum 
Januar von Nondschottiand in südwestlicher Richtung nach den 
Azoren zu, wo es nach Stidosten abschwenkte, verfolgte also 
eine den Bahnen der Cyklone genan entgegengesetzte Richtung. 
Nur drei Eisberge wurden beim Südostkap von Neufandland 
gesehen, die Anzeichen von einer reichen Eiszeit in diesem 
Jahre baben sich also dort bisher nicht bestätigt, wurauf auch 
Nebel Neufundiand- 
bain ken Genau den Verhältnissen 
östlichen Theil des Oceans entsprechend, verlief die Witterung 
über Europa. Die Loftdruekvertheilang war ganz überwiegend 
leichmässig, meist über Mittel- und Südeuropa hoch, die Luft- 


das geringe Vorkommen von über den 


schliessen lässt, über dem 


bewegung rubig, Nur vom 13. bis 17. am 22. und #. 
beherrschten tiefere Minima die Witterung des nördlichen 


Europa. Die Temperaturvertheilung gestaltete sich auch in dem 
jüngst verflossenen Zeitraume vollkommen programmmässig, d. b. 
Osteuropa hatte ununterbrochen ziemfich strenge Kälte (10—25 
Westeuropa keinen Frost. Auch 
der Februar verlief bisher in ähnlicher Weise, Nur an zwei 
Tagen überstieg das Thermometer in Moskau den Gefrierpunkt 
Leiler sind noch immer keine Nachrichten 


Grad), Mitteleuropa wenig, 


um einen Grad, 


Ts 
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über die Eisverhältnisse bei Island eingetroffen, es fehlt also 
verläufig jede exakte Basis zur Aufstellung von Fernprognosen. 
Anzeichen für eine extreme Gestaltung der Witterung des 
kommenden Frübjahrs und Sommers sind vorläufig nieht vor- 
banden. Die bedeutenden Eisansammlungen ber Nowaja-Sem]ja, 
von denen wır Kenntniss haben, und diejenigen nördlich bei 
Island, auf welche die Bahnen der atlantischen Minima schliessen 
lassen, dürften noch mehrfache Kälte-Rückschläge verursachen. 
Gotha, den 14. Februar IS). H. Habenicht. 


Die Papenburger Schleppdampfer-Rhederei erzielte im ver- 
flossenen 14, Geschäftsjahre auf Betriehskonto eine Einnahme 
von 3420059 .4 und auf Interessen-Konto eine solche von 
4554,81 .4, zusammen 3905540 .4. An Ausgaben gelangten 
zur Verbuchung auf Betriebs-Konta 21511,92 .4, Handlungs- 
Unkosten-Konto 2754,24 .#. Immobilien-Konto (Abschreibung 
von 5") 250004 .4, Mobilien-Konto (10°) Abschreibung) 
32,93 .4, Unfallversicherungs-Konto 196,56 „# und bleibt ein 
Reingewinn von 12050,71 .# übrig. Die Aktiva der Gesell- 
schaft bestehen aus Immobilien 30 308,35 4, Mobilien 206,38 4, 
Beständen u. =. w. 2459,42 „4, Debitoren 15938214 4 und 
Kasse 106,53 4, zusammen 201642,82 .4, demgegenüber 
stehen als Passiva das Aktienkapital mit IOVOOO .#, der Re- 
servefonds von 85 720,00 4, Kreditoren 871,51 .# und das 
Gewiun- und Verlust-Konto mit 12050,71 .4. 


Die Schifffahrt gefährdende Wracks in der Nordsee. 
Die möglichst rasche Beseitigung der treibenden oder gesunkenen 
Wracks aus den Hochstrassen des Seeverkehrs ist eine Aufgabe, 
die den betheiligten. Regierungen nicht nahe genug ans Herz 
gelegt werden kann. Leider scheint in dieser Beziehung nicht 
überall mit der erforderlichen Energie und Promptheit vorge- 
gangen zu werden, Schon seit Hingerer Zeit berichten die 
in den deutschen Nordseehäfen einlaufenden Dampfer, dass 
genau ın der Fahrstrasse, welche die vom Englischen Kanal 
berkommenden Dampfer benutzen, ein für die Schifffahrt ausser- 
ordentlich zeführliches Wrack liege, dessen Mast aus dem 
Die Position ist ca, N'/,O. 10 Seemeilen 
von Ameland Feuerthurm, also quer ab von der holländischen 
Küste, sodass es der Regierung der Niederlande zufallen würde, 
dasselbe zu beseitigen, oder wenigstens durch Sprengung der 
Masten die Gefahr aus dem Wege zu schaffen. Dieser Tage 
ist ein nach Hamburg bestimmter Dampfer in der Dunkelheit 
gegen den Mast gelaufen, indessen glücklicherweise ohne er- 
heblichen Schaden davongekommen. Es wäre daher zu wünschen, 
dass die holländische Regierung möglichst bald Schritte zur 
Beseitigung dieser Gefahr thun möchte. 


Wasser hervorragt. 


Elbe-Trave-Kanal. Lübeck, 21. Februar. Von heute 
ab sind bis zum 5. März laut amtlicher Bekanntmachung die 
Phine des Elbe-Trave-Kanals fur das Lübsche Gebiet auf der 
Senatskanzlei zu Lübeck ausgelegt. Interessenten, welche 
irgend Einspruch erheben wollen, haben dies innerhalb drei 
Wochen beim Senate zu thun. 








Abblendung der Seitenlichter auf Schiffen. Die Seeberufs- 
genassenschaft, Vorsitzender Herr Lavisz, bat jetzt eine Ab- 
bandlung durch den Druck vervielsältigen lassen, in welcher 
die Deutsche Seewarte die Resultate von eingehenden Forschungen 
über die beste Abblendung der Seitenlichter auf Schiffen zu- 
sammenfasst. Diese Kesultate sind durch auf Verfügung des 
Reichsmarine-Amts im 
suchungen erzielt worden; das Institut hatte zu dem Zweck 
einen neuen Apparat erfinden müssen und hat denselben vor 
dem Gebäude der Svewarte an der SW-Seite des Plateaus, auf 
‘dem die Seewarte steht, aufgestellt, hat dann fürdie Beobachtungen 
‘einen kleinen Dampfer gemiethet und an den Abenden vom 
42,18, 17., 18., 25. Juni und 5. Jnli die nöthigen Experimente 


Summer 1805 vorgenommene Unter- 
a} 
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gemacht, welche zu dem Resultat geführt haben, dass die See- 
warte zum Schluss zu folgender Zusammenfassung des Gesammt- 
Ergebnisses kommt: Aus den vorstehenden Ausführungen er- 
heilt, dass nach den zum Abschluss gebrachten Versuchen 
keine Veranlassung vorliegen dürfte, den Artikel 3 unter der 
kaiserlichen Verordnung vom 8. Januar 1880 zur Verhütung 
des Zusammenstossens der Schiffe auf See eine andere Fassung 
zu geben. 

Die Schiffergilde „Hoffnung“, bei welcher vorwiegend 
Fahrzeuge, die an der Eider, an der Westküste und auf den 
Inseln beheimathet, versichert sind, hatte im verflossenen Jahre 
eine Einnahme von 5753 Mk, und eine Ausgabe von 6045 Mk., 
also einen Verlust von 201 Mk, welcher aus dem 10103 Mk. 


betragenden Reservefonds gedeckt wird. The Zahl der ver- 
sicherten Schiffe beträgt 51 mit einem Gesammtwerth von 


230480 Mk. und emer Gesammt-Versicherungssumme von 
198070 Mk. — Die Gilde hat den bisherigen ersten Ver- 
sicherungsbezirk fallen lassen. Der jetzige erste Bezirk erstreckt 
sich in der Ostsee bis Swinemünde und Ystadt, im Kattegat 
bis Falkenberg in Schweden und Hals, inel. Limfjord bis 


Lemwig, im der Nordsee bis Lister Tiefe und westlich bis 
Wangernog, sämmtliche Häfen eingeschlussen. Der jetzige 


zweite Bezirk erstreckt sich in der Ostsee bis Memel und 
Kalmardistrikt, im Kattegat bis Gothenburg an der schwedischen 
und Frederikshavn an der dünischen Küste, und in der Nord- 
see von Horas Riff bis zur Ems, siämmtliche Häfen einbegriffen. 
Die Prämie beträgt für den 1. Bezirk 2 pCt., für den 2. Bezirk 
2%, pCt. Die Winterpränien betragen für beide Bezirke reso. 
‘4, und '/, pCt. Die Gildeinteressenten haften nur mit ihren 
Schiffen. 


Schiffbau. Auf der Eisenschiffwerft von Jos. L. Meyer 
in Papenburg wird nach der „N.-O,-Z* zur Zeit ein für die 
Kaiserliche Marine in Wilhelmshaven bestimmtes Schwimmdock 
für Torpedoboote gebaut. Das Dock, welches von nicht zu 
grosser Ausdehnung ist, kann vermöge seiner eigenartigen 
Konstruktion bis zu einer beliebiven Tiefe unter Wasser 
gesetat werden. Das Torpedoboot wird alsdann auf das Dock 
bugsirt uud dieses hierauf mittels einer an Bord befindlichen 
Dampfpumpe seines eingelassenen Wassers entledigt, worauf 
das Fahrzeug mit seiner Last soweit über Wasser steigt, dass 
jede Arbeit in bequemer Weise an dem Torpedoboot vor- 
genommen werden kann. Das Schwimmdock ist bereits soweit 
fertig gestellt, dass seine Ueberfiihrang nach Wilhelmshaven 
bald erfolgen wird. 


Versicherung der Heringsfischer. Auf Grund des Gesetzes 
betr. die Unfallversicherung der Seeleute und anderer bei der 
Seefahrt betheiligten Personen bat der Bandesrath beschlossen, 
Seeleute, die zur Besatzung deutscher Heringslogger gehören, 
vom 1. April 1806 ab nach Maussgabe des bezeichneten Gesutzes 
für versicherungspflichtig zu erklären, wobei unter Herings- 
loggeru diejenigen Fahrzeuge von mindestens 100 chm netto 
Raumgehalt verstanden werden, mit denen Hochseofischerei 
auf Heringe in der Art betrieben wird, dass die Fahrzeuge 
für einen mehrwöchentlichen Aufenthalt auf See ausgerüstet 
sind und die Heringe auf der Reise an Bord zubereitet, ge- 
salzen und in Füsser verpackt werden. (Grosse Heringsfischerei,} 


Petroleumfeueurung auf Kreuzerfahrzeugen. Die britische 
Adımiralität hat bestimmt, dass der auf der Marine- 
werft in Portsmouth im Ban begriffene Kreuzer ,Gladiatore 
für Petroleunfenerung eingerichtet werde. Das Oel wird in 
Tanks an Bord mitgeführt, die mit direkt nach den Feuer- 
stellen ausmündenden Röhren versehen sind. Es ist dies der 
erste Versuch, der mit flüssigem Heizmaterial in grösserem 
Maassstabe gemacht wird. 
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Die Stadt Balaklava in der Krim hat neulich einen Kontrakt 
mit einem Unternehmer Pfastunoff abgeschlossen, welcher be- 
absichtigt, die während des Krimkrieges im schwarzen Meer 
versenkten Schiffe nach einem von ihm erfundenen System zu 
heben, beziehungsweise die unten, liegenden Gegenstände von 
Werth zu Tage zu fördern. Die Stadt Balaklava erhält laut 
Kontrakt den hundertsten Theil der zu findenden Schiffs- 
materialien und vier Procent an Gold und Werthsachen, welche 
der Unternehmer mit seiner Maschine zu finden hofft. (Mit- 
getheilt vom Internationalen Patent-Bureau Carl Fr. Reichelt, 
Berlin N. W. 6). 


Gi Anerkennung. Für die am I. Februar d. J. durch den 
Dampfer ,Luba", Kapt. Lomer, ausgeführte Rettung der aus 
9 Mann bestehenden Besatzung der Stettiner Brigg „Eintracht“, 
Kapt. Neitzke, hat die Deutsche, Gesellschaft zur Rettung Scliff- 
brüchiger aus der Laeisz-Stiftung folgende Prämien verliehen 
und zur Ausbändigung an die Betheiligien der hiesigen Rhederei 
übernnttelt: Kapt. Lomer die goldene Medaille, Steuermann F. 
Matthiessen die grosse silberne Medaille und .# 60, Koch A. 
Glaubitz .4 60, Matrose O. Röhr „2 60, Matrose W. Meln- 
pahl „# 60. 

Hafenanlagen In Leer. Die stültischen Collegien in Leer 
haben den Beschluss gefasst, für den Ausbau des Leerer Hafens 
das Duis'sche Pıojekt eines Hochwasserhafens zu acceptiren. 
Dies von ersten Autoritäten auf dem Gebiete des Wasserbau s 
sehr günstig und als durchaus ausführbar begutachtete Projekt 
will die grosse Schleife, welche der Ledastrom um die Halbinsel 
„Nesse“ herum an der Stadt entlang bildet, an der einen Seite 
abdimmen und an der anderen Seite durch eine grosse, mit 
Sturmthoren versehene Kammerschleuse sperren, die Nesse 
aber an geeigneter Stelle für den Lauf der Leda durchbrechen. 
Im Anschluss an diess Bauten sollen zweckmässig angebrachte 
Deichanlagen die Stadt vor den verderblichen Hochfluthen 
schützen und im Bereich derselben überall wasserfreie Lager- 
plätze schaffen, 





Kleine Mittheilungen. 


Die Deutsche Ost-Afrika-Linie wird für das Geschäfts- 
jahr 1895 eine Dividende von 6%, vertheilen. Das vorher- 
gehende Jahr verlief bekanntlich dividendenlos, 


cf + 
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Die Red Star Linie macht bekannt, dass sie ihren Zwischendecks- 
Passagepreis nach New-York auf Mk. 120 und nach Philadelphia 
auf Mk. 110 erhöht. 


* + 
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Wie die W, Z. erfährt, bat die Rhederei des Dampfers 
„Crathie* ihre Apellation gegen das in Rotterdam gefüllte 
Urtheil, wonach die „Cratbie* die alleinige Schuld an dem 
Zusammenstoss mit dem Dampfer „Elbe“ trägt, zurückgezogen. 


« . 
» 


Vom 10. Oktober d. J. ab richtet die französische Nord- 
balıngesellschaft eine neue Dampferlinie zwischen Dover und 
Calais ein, welche seitens der französischen Regierung mit 
300000 Francs jährlich unterstützt wird. Die vorher um ihre 
gutachtliche Acussernng angegangenen Handelskammern des 
nördlichen und westlichen Frankreich sprachen sich durchweg 
zustimmend aus, 


* « 
- 


Wie die „Budapester Correspondenz” meldet, wird in den 
nächsten Tagen der provisorische Sperrdamm eröffnet werden, 
der den bereits völlig fertiggestellten Schifffahrtskanal am 
Eisernen Thor von der grossen Donau trennt. Die feierliche 


Eröffnung des Kanals wird im Rahmen der Mileniums 
feierlichkeiten programmgemäss am 27. d. Mts. stattfinden, 
Es werden dazu zahlreiche fürstliche Gäste erwartet., 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

In der Sitzung vom 24, Februar d. J. wurde zunächst 
als neues Mitglied Herr Pickbardt, Geschäftsfübrer des Vereins 
Deutscher Seesteuerleute, aufgenommen und hierauf der Bericht 
der Delegirten über den Vereinstag entgegen genommen. Ueber 
den Verlauf des Berliner Tages berichten wir an anderer 
Stelle. Erwähnt sei hier nur, dass die Beschlussfassung in der 
Kanaltariffrage, die in Folge irrthümlicher Wiedergabe einzelner 
Zeitungen vielfach verkehrt aufgefasst worden ist, so zu ver 
stehen ist, dass die Regierung (nach dem Antrag des Deutschen 
Nautischen Vereins) nicht verpflichtet sein sollte, vor Ablauf 
von drei Jahren den Tarif gesetzlich festzulegen, vielmehr 
freie Hand haben sollte, während dieser drei Jahre auf dem 
Verordnungswege zu experimentiren, d. h. also, in der Lage 
sein sollte, ohne jedesmalige Befragung des Reichstags den 
Tarif zu ändern. Der Beschluss ist bier vielfach so aufgefasst 
worden, dass der jetzige Tarif noch drei Jahre bestehen soll. 
Dies ist ein Irrthum. Nächste Tagesordnung: 1) Mittheilungen 
des Vorstandes. 2) Aenderung des East Goodwin Feuers. 
3) Ausrüstung des V. St. D. „Blake“ Comm. Pillsbury, zum 
Ankern in See und zu Strombenbachtungen (Referent 
E. Knipping). 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 26. Februar. Als neues Mitglied wurde Herr 
Kapitin Simonsen vom Dampfer „Uampinas” aufgenommen. 
Eingegangen ist die Statistik des Scemannsamtes, ein Schreiben 
der Seeberufsgenossenschaft mit angeschlossenem Gutachten der 
Seewarte betr. Abblendung der Seitenlichter, Fürs Museum 
bat Herr Kapitän Schmidt vom Schiffe ,,Placilla” einen Ha- 
fischfötus (Spirituspräparati geschenkt. Nach Erledigung der 
Eingänge wird zunächst ein Artikel der „Hansa“ No. 8, betr 
Uebertragung der Fürsorge für erkrankte Seeleute auf die Ge- 
meinschaft der Rheder, verlesen und alsdann in der Besprechung 
über die Verhütung der Selbstentziindung der Koblenladunger 
an der Hand eines in der „Börsenhalle* veröffentlichten Artikels 
des Herrn Steinhaus fortgefabren. Die Angelegenheit wird in 
der nächsten Versammlung ihren Abschluss finden. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 20. Febr., welche wiederum äusserst 
zahlreich besucht war, fand unter dem Vorsitze des Herrn 
Kölle statt. Nachdem vorerst 4 Herren als Mitglieder in den 
Verein aufgenommen waren, theilte der Vorsitzende mit, dass 
nach erhaltener Nachricht das Mitglied R. Range, I. Officier 
des D. S. „Amazonas“, auf der Reise von Santos nach Rio 
verstorben sei. Die Versammlung ehrte das Andenken an den 
allgemein beliebten Kollegen in der üblichen Weise, Einge 
gangen war die Pilot Chart des North Atlantie für den Monat 
Februar, die Schreiben zweier Mitglieder, eines von hier, das 
zweite von Hongkong. Verlesen wurde sodann ein Schreiben 
des Vereins Pommerscher Seesteuerleute zu Stettin, in welchem 
mitgetheilt ward, dass derselbe sich eines langsamen aber stetigen 
Vorwärtskommens erfreuc; dor Kassenabschluss des Jahres 
1805 war beigefügt. An Eingängen waren ferner zu ver- 
zeichnen die Statistik über die Thätigkeit des Seemannsamtes 
hier im verflossenen Jahre; der Jahresbericht des Vereins 
deutscher Seeschiffer zu Hamburg und eine Anzahl Prospekte 
über den vom Segelmacher Brandt-Lübeck konstrairten Rettangs- 
ring „Lubeka“. Verlesen und besprochen wurde bierauf ein 
in der „Hansa” veröffentlichter Brief des Herrn Kapt. Ott über 
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eisen in Hongkung gegründeten Verein von Seeschifforn und 
Steverleuten und dann nochmals auf die am Freitage einer 
jeden Woche im Seemannskrankenhause stattfindenden Vorträge 
des Herrs Dr. Tauenstein über die Behandlung von Kuochen- 
brichen ete. aufmerksam gemacht, sowie einige interne Auge- 
legenberten erledigt, worauf die Versammlung geschlossen wurde. 


!Nautischer Verein zu Lübeck. 

Am Mittwoch, den 19. d, Mts., schloss der nautische Verein 
tedanerlicher Weise bereits die Reihe 
Winterversammlungen mit dem Bericht des Vereinsvertreters, 
Kapitän Steffen, über die Verhandlungen in Berlin. Der Vor- 
sitzende, Dr. Franck, sprach dem Redner den Dank der Ver- 
sammlung aus und erhielt selber einen solchen für seine Ge- 
schiftsleitung. 


seiner diesjährigen 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 26. Februar 1899. 
Salpeterfrachten sind einen Schatten besser, es kamen 
mehrere Abschlüsse zu Stande, deren Raten wiederholt werden 
können, 
Weizen vom River Plate ist ohne Leben. 
mehrere Schiffe zu recht 


Für Reis von Birma wurden 


massigen Raten angeboten, aber trotzdem von den Befrachtern 


abgelehnt. 
Melbourne Loudon 30’— Mai Juni. 
Sydney/London 30 do. 


Newcastle N.S.W. Valparaiso f. 0, Pisagua range 12/6. 


In Ausfrachten macht sich eine leichte Steigerung be- 
merkbar. 

Folgende Abschlüsse sind uns zu Ohren gekommen: 
Scottish Lochs“ Chilenische Salpeterplätze, U. K. Cont. 24/6 


. 1/3 direkt +). 1/— steamer despatch Sept. Okt. 


Scottish Glens“ Chilenische Salpeterpliitze/U. K. Cont. 24/6 
7. 13 direkt +/. 1/-- steamer despatch Sept./Okt. 
Dumfriesshire’ Chifenische Salpeterplätze/U. K. Cont. 24/6 


. 1/3 direkt Sept./Okt. 

„Norma“ Chilenische Salpsterplätze, U. K. Cont. 24/3 +). 1/3 
direkt Juli/Angust. 

„Silberborn* Chilenische Salpeterplatze,U, K. 
1,3 direkt Juni/Juli. 

„Anna & Mathias” 247 reg. Hamburg/Bahia 2 440.— Stückgüter. 

„Pendragon” Cardiff;Callao 14/6 Kohlen, 


Cont. 24/- 





Büchersaal. 

Das Königreich der Niederlande in hydrographischer und 
wasserbaulicher Beziehung mit 40 Text-Illustrationen 
von Alfred R. v. Weber-Elmshof. Verlag von 
Spielhagen & Sehurich, Wien, Preis 4 3,—. 

Die Abhandlung, die zuerst in der „Oesterreichischen 
Monatsschrift für den öffentlichen Baudienst* erschienen und 
‚aunmehr als Souderabdruck zur Besprechung vorliegt, ist eine 
mit grosser Sachkenntniss, ebenso grossem Fleiss und nicht 
weniger Geschick vollendete Arbeit, die wir nieht nur jedem 
Interessenten und Sachkundigen, sondern auch jedem Freunde 
ibelchrender Lektüre aufs Wärmste empfehlen können. Die 
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interessanten hydrographischen Verhältnisse der Niederlande 
und die grossartigen Wasserhauten, welche der zähe holländische 
Unternehmungsgeist zum Schutz vor den gierigen Fluthen der 
Nordsee und zur Hebung des Verkehrs geschaffen, bieten 
natürlicher Weise für jeden Fachmann einen verlockenden 
Gegenstand der Forschung und Rearbeitung und dem vor- 
liegenden Werke merkt man die Vorliebe und Hingebung, mit 
der sich der Verfasser in den Gegenstand vertieft, besonders 
an. Auf Einzelheiten einzugehen verbietet uns leider der be- 
schränkte Raum. Hervorgehoben sollen nar die interessanten 


Illustrationen werden, welche die ganze Ausgestaltung des 
niederländischen Wasserbaues, die Hafenanlagen, Kanäle, 
Polder in lebendiger Weise veranschanlichen. Besonders 


aor 


interessant ist eine aus dem Jahre 1575 stammende, und 1778 
umgearbeitete Karte aus Nordholland und Westfriesland, 
welche die Gestaltung der beiden Provinzen im 16, Jahrhundert 
zeigt. Grosse Seen finden sich da noch verzeichnet, die im 
Laufe der Jahrhunderte durch Eiopolderangen nach und nach 
trocken gelegt worden sind. Das interessante Werk wir jedem 
gebildeten Leser Freude bereiten. 





Sprechsaal. 





Dampfpfeifen-Anlage. 

In No. 6 Ihres geschätzten Blattes unterbreiten Sie Ihren 
Lesern einen Vorschlag eines Sachverständigen zur Erlangung 
eines tadellosen Funktionirens der Dampfpfeife. Gestatten Sie 
mir einige Worte zu dem betreffenden Artikel und der an- 
gehefteten Zeichnung. 

Es wird von einer Entwässerung der Rohrleitung nach 
dem Dampfraum gesprochen, was hat denn der proponirte 
sogenannte Wassersammler mit der Entwässerung zu thun? 
Wenn das Rohr einfach vertical geführt würde ohne Wasser- 
sammler uud Abflussrobr, wo sollte dann das durch Conden- 
sation im Rohr entstandene Wasser wohl mit mehr Bequem- 
lichkeit hinfliessen als zurück in den Kessel? Wo nun ferner 
durch diese Anlage eine Circulation herkommen soll, wie in 
dem betreffenden Artikel erwähnt, ist mir nicht verständilch; 
das weite und das enge (Manometer); Rohr sind einfach ein 
Paar communicirender Rühren, von einer Circulation in den- 


selben kann nach meiner Ansieht keine Rede sein. Soll nun 
selbst für einen Augenblick zugegeben werden, dass eine 


Circulation stattfindet, wo kommt dann „eine bestindige Zu- 
fuhr trockenen Dampfes zur Pfeife ber?" Das Stück Rohr 
vom sogenannten Wassersammier bis zur Pfeife (siehe Zeichnung) 
merkt ja von der Circulation, wenn wir eine solche thatsächlich 
zugeben wollen, nichts, und da nun nach physikalischen Ge- 
setzen (es giebt freilich immer noch Leute, welche die Natur- 
gesetze korrigiren wollen) ein Einfrieren des Rohres, wenn es 
stattfindet, stets von oben nach unten vor sich geht und nicht, 
wie mir einst von „competenter” Seite erklärt wurde, dadurch 
veranlasst wird, dass der Dampfdruck das Wasser am Herunter- 
fallen verhindert (horribile dietu), kann ich nicht verstehen, 
warum sich der Dampf unten Circulationsgeliisten hingeben 
soll, wo er das gar nicht nöthig hat. 

Wenn nun erwähnt wird, dass auf dem Dampfer „Argentina“ 
unter den denkbar ungünstigsten Umstinden der Ton der 


Pfeife stets scharf und voll ansprang, so wäre dies gute 
Resultat dem sogenannten Wassersammler nur dana zuzu- 


schreiben, wenn sich nachweisen Tiesse, dass dies ohne den 


Wassersammler nich zu erzielen wäre. Nicht alle Anlagen 
frieren ein. 

Bei dem betreffenden Vorschläge fehlt nach meiner An- 
echauung der Beweis; der Umstand, dass sich die Anlage be- 
währt, ist kein Beweis; es würde gewiss alle Leser Ihres Blattes 


interessiren, an dieser Stelle mehr über die Sache zu erfahren. 
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Es wundert mich, dass bei einer fiir die Seefahrt so 
wichtigen Angelegenheit das Urtheil nur eines Sachverständigen 
eingefordert wurde. 


Meine Ausführungen sind nicht so aufzufassen, als ob ich 
den in No. 6 Ihres Blattes gemachten Vorschlag in gehässiger 
Weise herabsetzen wollte, ich denke nur, dass ein gegenseitiges 
Aussprechen über dieses Thema an dieser Stelle nur von 
Interesse sein kann; unterhält man sich doch im „Engineering“ 
auch über technische Angelegenheiten öffentlich und nicht 
privat zu Nutz und Frommen derer, die es interessirt. 


Dixi. 








„Calorieid* zur Behebung des Warm- 
laufens der Lager. 





Stockungen der regelmässigen Schmierwirkung sind, wie 
die Erfahrung lehrt, selbst bei den besser konstruirten Schmier- 
vorrichtungen, Dochtölern u.s.w. nicht gänzlich ausgeschlossen 
und geben, in Verbindung mit anderen oft schwer festzustellen- 
den Ursachen und Zufälligkeiten, den Anlass für ein Warm- 
laufen einzelner Lager, besonders an denjenigan Theilen der 
Trausmission, wo mit einer erheblichen Belastung oder einer 
vielleicht ungenügenden Baulünge des Lagers gerechnet werden 
muss. Ein absolut zuverlässiger Schutz gegen solche Vor- 
kommnisse des Warmlaufens und einzelner Lager 
wird schwerlich selbst von vollkommensten Vorkehrungen an 
den Schmiervorrichtungen erwartet werden dürfen, abgesehen 
davon, dass die ersatzweise Anbringung vieler mehr oder 
weniger komplizirter Schmiervorrichtungen bedeutende Kosten 
verursacht, während man natürlich nicht die beste und theuerste 
Qualität des Schmierstoffes den durchschrittlichen Anforderungen 
einer Anlage zu Grunde zu legen wünscht. 


Fenerns 


Das consistente Maschinenfett, wie es jetzt allgemein fiir 
Schmierungszwecke bevorzugt wird, ist ungeachtet anderer 
vortheilhafter Eigenschaften am wenigsten geeignet, der vorher 
bezeichneten Gefahr entgegenzuwirken, da es sich „leicht 
zwischen stark aneinandergedrückten Lagerungsflächen aus dem 
Wege pressen lässt, sodass dann gerade an dem gefährdetsten 
Theile des Lagers blossliegende Flächenstellen zusammentreten 
und Reibung erzeugen. Wenn erst in dieser Weise der oft 
geringfügige Anlass aur Lagererwärmung gegeben ist, so dauert 
es in der Regel nicht lange. bis die übrigen verschlimmernden 
Ursachen des Verdampfens und Brandigwerdens des Schmier- 
fotts und der Ausdehnung des warmlaufenden Zapfens hinzu- 
treten, wodurch schliesslich die bekannten Erscheinungen des 
Lager- resp. Achsenbrandes veranlasst werden. Nach bisheriger 
Gepflogenheit erzielt man die Abhülfe in solchem Falle meist 
nicht anders, als mit zeitweisem, kostspicligen Betriebsstillstand. 

Als ein Abhülfe- und ein Abwehrmittel gegen das Heiss- 
laufen von Lagern und als ein die Schmierfäbigkeit von Ovlen 
und Fetten verbessernder Zusatz wird neuerdings das aus der 
chemischen Fabrik von Max Arthur Krause, Berlin 8, W. 61 hervor- 
gegangene Präparat „Victoria-Calorieid“ genannt, in den Handel 
gebracht. Dasselbe verdient in der That die Beachtung seitens 
der Interessenten um so mehr, als es nicht unbedingt in Kon- 
kurrenz zu den trotz der Billigkeit immerhin mittel- 
mässigen Anforderungen genügenden Schmierölen und Fetten 
zu treten als eine Art Reserve dem 
Zwecke dient, einerseits in zusätzlicher Verbindung mit anderem 
Schmierstoff dessen Schmierwirkung zu verbessern und so zur 
Verhütung des Lagerwarmlaufens beizutragen, andererseits ein 
direktes Aushülfemittel gegen die vollendete Thatsache des 
Lagerbrandes Jarzubieten. 

Besonders in letzterer Hinsicht sind die Erfolge des neuen 
Mittels, weiches sich als eine zähflüssige, anscheinend dureh 
Oelouncentration gewonnene flüssige Masse, die schwerer als 


vielen 


bestimmt ist, sondern 


Oel ist, darstelit, augenscheinlich und durch viele Erfahrnngen 
bestätigt. Ueberraschend ist die Wirkung, ‚wie durch direkten 
Aufguss des Caloricids an beissgelaufenen Lagern mit hervor- 
schlagender heller Flamme nicht nur diese selbst erstickt und 
das Rauchen sofort beseitigt wurde, sondern sich auct die 
Temperatur merkwürdig schnell auf das normale Maass er- 
niedrigte, sodass wenig später mit der gewöhnlichen Schmierung 
unter Bemutzung des vorher verwendeten Qels fortgefahren 
werden konnte, Ein Betriebsstillstand aus Anlass eines Lager- 
beisslaufs ist demnach, sofern man Caloricid zur Verfügung 
hat, der Regel nach unnöthig. Eine Erklärung für 
zügliche Wirkung des neuen Schmiermittels wird man darin 
finden dürfen, dass es 1., vermöge hoher Warmeabsorption 
eine unmittelbare Ursache zur Metallabkühlung giebt, 2., dass 
es wegen eigenthümlich klebriger und gleichwohl schlüpfriger 
Beschaffenheit eine lückenlose. Schmierschicht zwischen den 
zusammenarbeitenden Flächen bildet und sich — selbst bei 
hohem Druck — nicht wegpressen lässt, 3., dass es einer 
Entzündung unter praktischen Bedingungen nicht fähig ist. 


die be- 


Es ist schon betont worden, dass das Calorieid in Zu- 
mischung zu anderem Schmiermaterial dessen Qualität hiu- 
sichtlich der Schmierwirkung verbessert, wie dies nach den 
eben genannten Eigenschaften selbstverstindlich ist. Freilich 
sinkt das Caloricid in mit Oel gefüllten (dochtlosen) Schmier- 
vasen vermöge seines grösseren spoeifischen Gewichts (0,8 
bis 0,90) zu Boden und gelangt deshalb zuerst resp. für sich 
allein wirkend zur Ausnützung; indessen gereicht die Nach- 
wirkungeiner derartigen zeitweisen Verbesserung der Schmierungs- 
bedingungen jedenfalls der Instandhaltung des Lagers zum 
Vortheil, sodass bei täglich ein- oder zweimaliger Hulfs- 


schmierung in dieser Weise dem Warmlaufen der Lager 
ziemlich sicher vorgebeugt werden kann. Im Sinne der Eı- 
möglichung der vorbezeichneten Hülfsschmierung — cbne 


Unterbrechung der laufenden Schmierung -— werden von dem 
Fabrikanten des Caloricid sogenannte combinirte Lubrieatoren 
geliefert, denen im wesentlichen die Abkröpfung des Oeleinlauf- 
rohres mit einer verschraubbaren Tülle (unterhalb neben der 
Schmiervase} eigentlümlich ist. Noch einfacher gestaltet sich 
die Anwendung des Caloricids in Verbindung mit consistenten 
Schmierfett, weil diesem das neve Mittel nur (im Verhältnis 
1:3 oder 1: 2) beigemischt zu werden braucht. 

Mit günstigem Erfolge hat man auch die Einführung veo 
Caloricid in Dampf-Cylinder behufs Kolben- und Stopfbuchsen- 
schmierung angewendet, wobei ein sofortiges Aufhören pfeifeuder 
Geräusche und die bedeutende Verminderung der Reibung zu 
bemerken waren. Ueberhaupt muss es als selbstverständlich 
gelten, dass das Caloricid für die verschiedensten Fälle, we 
Maschinentheile mit gletender Reibung zusammenwirken, 
zweckinässigste Verwendung findet und in allen Füllen eine 
ausserordentliche Verringerung des auf Rechnung der Reibung 
zu setzenden Botriebskraftverlustes herbeizuführen vermag. 

In Rücksicht auf den unschätzbaren Werth, welcher einer 
ökonomischen, und für alle Fälle gesicherten Schmierung nach 
übereinstimmendem Urtheil der Fachleute zuzuschreiben st, 
darf vorausgesehen werden, dass sich Krause's Vietoria- 
Calorieid bald als eine unentbehrliche Schmiermittel-Reserve 
in allen Betrieben einbürgern wird, wo man ein praktisch 
gesichertes und von Zufälligkeiten unabhängiges Arbeiten der 
Getriebeanlage wünscht. — Es ist leicht einzusehen, wie das 
neue Schmiermittel unter anderem vurzügliche Dienste bei 
Instandhaltung der Schiffsmaschinen-Triebwerke tinsbesondere 
der Kriegsschiffe) zu leisten verspricht, wo örtliche, die Raum- 
beschränkung fordernde Umstände die Aurnützung aller 
Sicherungsmaassregeln notwendig machen. Die bisherigen, 
in derartigen und sonstigen grösseren Betrieben gemachten Er- 
fahrungen haben den gehegten Erwartungen vollständig ent- 
sprochen. 
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Auf dem Ausguck. 
Es scheint, dass «die Geschäftsresultate der 
grösseren Dampfergesellschaften im Jahre 1895, 
soweit dieselben bisher bekannt geworden sind, einen 
befriedigenden Stand zeigen. Die Ost-Afrika-Linie 
wird, wie wir bereits mitgetheilt haben, ihren 
Aktionären eine Dividende von 6°), in Vorschlag 
bringen, die Kosmos-Linie 8 °/, und die Bremer 
Hansa - Linie auskehren. Auch die 
Dividende der Hamburg-Amerika-Linie ist bekannt 
gegeben worden. Sie beträgt 5 °%,, ein Resultat, 
das besonders mit Rücksicht auf die nebenbei be- 
wirkten hohen Abschreibungen als besonders be- 
friedigend zu bezeichnen ist. Der Reingewinn soll 
sich nach Abzug der Zinsen und der Amortisation 
der Prioritätsanleihe noch auf annähernd 6 Millionen 
belaufen, dagegen stellte sich der Reingewinn 
im Jahre 1894 auf 2456000 .# 


M : 6 
wird 6 8%, 


» =. 1898 „ 4060700 „ 
“= 1892 „ 4400000 „ 
~ » 1891 „ 490000 „ 
“1800 „ 5496000 „ 


In den letzten drei Jahren hat die Gesellschaft in 
Folge der schweren Schädigung, welche die Cholera- 
Epidemie in Verbindung mit der wirthschaftlichen 
Krisis in den Vereinigten Staaten über sie brachte, 
bekanntlich keine Dividende vertheilt, sie verwandte 
vielmehr den besonders in den Jahren 1892 und 
1893 immerhin noch recht ansehnlichen Gewinn 


kn. 


Hamburg, den 3: März. 


Vermischtes, 





XXXI. Jahrgang. 





Auf dem Ausguck, — Der Wettkampf um Indien zwischen England und Russland. — Dampfpfeifen-Anlagen, 


Kleine Mittheilungen, — Vereinsnachrichten. — 


von zusammen nahezu 81), Mill. „X und im Jahre 
1894 noch 2'/, Millionen zu Abschreibungen von 
dem Werthe ihres Schiffsmaterials und damit zur 
inneren Festigung «des grossen Unternehmens. Die 
Abschreibungen für 1895 stellen sich auf ca. 4'/, 
Mili. Bei Beurtheilung der Finanzlage muss 
insbesondere noch berücksichtigt werden, dass die 
Gesellschaft, nach Abstoss der meisten älteren und 
unmodernen Dampfer, über ein Schiffsmaterial ver- 
fügt, das nicht nur in Bezug auf baulichen Zustand, 
sondern auch hinsichtlich des ökonomischen Betriebes 
wohl kaum übertroffen wird. 





Vergleichende Versuche über die Wirksamkeit 
verschiedener Oele zum Zwecke der Beruhigung 
der Wellen sind neuerdings wieder vor der Eider 
gemacht worden. Insbesondere ist hierbei die 
Wirkung des Stichlingsthrans im Vergleich zu Dr. 
Richters Patent-Wellenöl festgestellt worden. Die 
Personen, welche die beruhigende Wirkung der 
beiden Oele feststellen sollten, wurden über (die 
Herstellungsart, die Beschaffenheit, sowie die Be- 
nennung derselben im Ungewissen gehalten. Man 
bezeichnete ihnen dieselben einfach als Hell- und 
Dunkelöl. Die Annahme irgend einer Voreinge- 
nommenheit der Beobachtenden gegen das eine oder 
andere Mittel ist daher völlig auszuschliessen. Die 
Versuche haben ergeben, dass der Stichlingsthran 
dem Richter’schen Patentwellenöl nicht nur nicht 
nachsteht, sondern ihm noch weit überlegen ist. 
Das Verhältniss der Wirksamkeit des ersteren zum 
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Patentél wurde in der einen Beobachtungsserie wie 
9:7, in der anderen wie 5:3 und in der dritten 
wie 10: 8 festgestellt. Allgemein wurde beobachtet, 
dass das Wellenöl sich wohl schneller ausbreitet als 
der Thran, aber nach längerer Zeit scheinbar vom 
Winde verflüchtet wurde, während der Thran sich 
allerdings langsamer ausbreitete, jedoch einen be- 
deutend grösseren Einfluss auf den Seegang hatte. 
Der betreffende Beobachter bemerkt ferner, dass, 
wenn ein Fahrzeug mit einem der beiden Oele 


ausgerüstet werden sollte, er dem dunkleren 
(Stichlingsthran) den Vorzug geben möchte. 
* * 


. 

In Grossbritannien sind vom Marinedepartement 
des Handelsamtes neue Vorschriften für die Prüfung 
der Steuerleute und Schiffskapitäne erlassen, welche 
mit dem 1. Jan. 1898, also nach ca. 2 Jahren, in 
Kraft treten. Es werden folgende Prüfungsgrade 
bezw. folgende Befähigungsnachweise unterschieden: 
1) als zweiter Steuermann, erster oder 
alleiniger Steuermann, 3) als Kapitän auf Segel- 
schiffen und ferner die nämlichen drei Chargen für 
den Dampferdienst. Weiter sind noch sogenannte 
honorary certificates vorgesehen sowohl für Segel- 
schiffs-, wie für Dampferführer. Auch diese Vor- 
schriften sind bedeutend weniger rigoros in Bezug 
auf Navigation, als die deutschen. Eine Kenntniss 
der Trigonometrie, Stereometrie, ja selbst Planimetrie 
ist für die gewöhnlichen Prüfungen nicht vorge- 
schrieben. Nur der Prüfling, der sich um ein 
honorary certificate bewirbt, soll die ebene und 
rechtwinklige sphärische Trigonometrie beherrschen. 
Es wird in dieser Beziehung also bleiben wie früher; 
mit einigen eingepaukten Formeln werden die astro- 
nomischen Aufgaben gelöst ohne Verständniss für 
die mathematischen Grundlagen. Besondere Auf- 
merksamkeit ist dagegen den praktisch seemännischen 
Kenntnissen, der Kunde der Gesetzgebung, den 
kaufmännischen Operationen ete. gewidmet. Als 
Beispiel hierfür seien einige der Prüfungsstoffe an- 
geführt: Kenntniss der Gesetze über Heuerung und 
Entlassung der Mannschaft und Eintragungen ins 
Logbuch. Wie dem Ausbruch des Scorbuts ent- 
gegenzuwirken ist, das Tiefladegesetz, Frachtbriefe, 
Connossemente, Chartepartien, Lloyd’s Agenten, 
Bottmerei, Wechsel und Anweisungen auf den Rheder, 
Besichtigungen, Havarien. Aus Priifung in 
praktischen Kenntnissen ist zu erwähnen: Ventilation 
der Räume, das Ausbringen und Aufriggen eines 
Seeankers, das Aufbringen von schwerem Geschirr 
um grosse Gewichte zu löschen oder einzunehmen, 
Nothruder, das Docken und die dabei zu beobachten- 
den Vorsichtsmaassregeln, Ueberwachung der Repa- 
raturen, Garnirung und Stauung, 
Schotten, und Schottthiiren, Ballasttanks, Kessel und 
Maschinen, Schiffstelegraphen, die Wirkung der 
Schraube auf das Ruder bei Vorwärts- und Rück- 


2) als 


der 


wasserdichte 


wärtsgang, ebenso die Wirkung von Doppelschrauben 
auf das Ruder. Man sieht, dass in Grossbritannien 
noch immer grosses Gewicht auf tüchtige praktische 
Kenntnisse gelegt wird. Freilich wird ja eine 
Prüfung in diesen Theilen, der Natur der Sache nach, 
immer nur oberflächlich sein können und auch nur 
ein mangelhaftes Bild der diesbezüglichen Fähig- 
keiten geben können. Immerhin dürften sie doch 
den Zweck haben, dass sich die angehenden Steuer- 
leute und Schiffer über Einzelheiten, in denen sie 
nicht gewandt sind, zu orientiren suchen. 


* . 
* 


Ueber einen interessanten Versuch auf dem 
Gebiete des Schiffsmaschinenbaues wird uns von 
geschätzter Seite berichtet. Um die vielfach wider- 
sprechenden Ansichten, welchen man bei Schiffbau- 
ingenieuren in Bezug auf ökonomischen Maschinen- 
betrieb bei grösseren Dampfern begegnet, zu klären 
und unter den verschiedenen Maschinenanlagen die 
vom kommerziellen Gesichtspunkte vortheilhafteste 
auszufinden, hat sich die Rhedereifirma H.C. Rickmers 
in Bremen entschlossen, bei drei in Bau gegebenen 
Dampfern von ganz gleicher Bauart und gleichen 
Dimensionen (ca. 7500 Tons Tragfähigkeit) sowie 
auch gleicher Maschinenstiirke drei ganz verschiedene 
Maschinensysteme in Anwendung zu bringen. 

Der Dampfer „Marie Rickmers* erhält eine Triplex- 
Maschine mit 12,5 Atm. Kesseldruck. Auf dem 
Dampfer „Ellen Rickmers“ wird foreirter Zug mit 
12,5 Atm. Kesseldruck zur Anwendung kommen. 
Für den dritten Dampfer „Elisabeth Rickmers* ist 
eine Maschine nach dem Schlick’schen patent 
balanced quadruple System vorgesehen, welche wit 
15,1 Atm. Kesseldruck arbeiten wird. Die Schiffe 
repräsentiren einen eigenen Typ, haben neben be- 
sonders zweckmässiger Einrichtung für die Be- 
satzung eine grosse Ladefähigkeit und werden mit 
dem neuesten und Vollkommensten, was Maschinen- 
und Schiffbautechnik in den letzten Jahren zu Tage 
gefördert, ausgerüstet. 

Insbesondere wird ein neues System zur An- 
wendung kommen, welches das sofortige Schliessen 
der Schottthüren von der Kommandobrücke aus 
bei einem Kollisionsfalle ermöglicht. Sofern sich 
dasselbe bewährt, wäre für die Sicherheit der Schiff- 
fahrt viel gewonnen, besonders aus dem Grunde, 
weil die Handhabung der Vorrichtung in die Hände 
des wachhabenden Öffiziers gelegt ist, der ohne 
jegliche andere Beihülfe die Schliessung der Schotten 
bewerkstelligen kann, Für die Vorrichtung ist ein 
deutsches und ein englisches Patent angemeldet. 
Dem Verlauf der vergleichenden Versuche über 
die Wirksamkeit der Maschinen wie über die Ab- 
schliessung der Schotten, dürfte in Kreisen der 
Rheder und Schiffsmaschinen-Techniker mit Interesse 
entgegen gesehen werden. Sobald positive Resultate 


vorliegen, werden wir auf die Angelegenheit 
zurückkommen. 


* * 
. 


Für den New-Yorker Hafen wird die Errichtung 
einer schwimmenden Desinfektions-Anstalt geplant 
und zwar ist dazu ein bereits früher von der 
Sanitätsbehörde angekaufter Dampfer „Ripple* in 
Aussicht genommen. Der Dampfer ist 125‘ lang 
und 25° breit. Er ging zur Zeit der drohenden 
Cholera-Invasion in 1892 durch Ankauf in den 
Besitz des Staates über. Die Passagiere und Mann- 
schaften der zu desinficirenden Schiffe sollen dann 
nicht mehr nach der am Lande auf Hoffman Island 
befindlichen Station gesandt werden, vielmehr von 
ihrem Fahrzeug aus den „Ripple“ betreten, der 
durch eine Längswand in zwei Abtheilungen ye- 
theilt ist, eine für Frauen, die andere für Männer, 
Nach Betreten der resp. Räumlichkeiten, entkleiden 
sich alle, die Kleider kommen in einen auf Schienen 
laufenden Karren, mit welchem sie nach der in 
der Mitte des Dampfers befindlichen Desinfektions- 
kammer gebracht werden. Sowohl in der Abtheilung 
für Männer, wie in der für Frauen befinden sich 


Badestuben. Nach gründlicher Reinigung begeben 
sich die Leute nach. den Ankleidezimmern, wo 


ihnen ihre inzwischen desinfieirten Kleider wieder 
zugestellt werden. Ueber das Vorderdeck gelangen 
die Desinfieirten sodann wieder an Bord ihres 
Fahrzeuges. Im vorderen Theil der „Ripple* soll 
ein Schwefelofen angebracht werden, zum Erzeugen 
von schwefeliger Säure, welche mittelst eines 
Gummischlauches durch Dampfdruck durch die zu 
desinfieirenden Fahrzeuge getrieben werden soll. 
Auf dem oberen Verdeck der „Ripple“ sollen Be- 
hälter für Quecksilbersublimat und anderer Des- 
infektionsmittel angebracht werden. 


» . 
* 


Ueber die Leistungsfihigkeit des amerikanischen 
Schiffbaues hat sich kürzlich der Staatssekretär der 
Vereinigten Staaten Marine, Herbert, ausgesprochen. 
Er glaubt, dass, England ausgenommen, die Union 
ebenso gut, schnell und billig Schiffe zu bauen im 
Stande ist, wie irgend ein anderer Staat. Der 
britische Schiffbau freilich besitze durch die lang- 
jährige Erfahrung und in Folge der vielen dort 
emlaufenden Aufträge einen Vorsprung. Je mehr 
Zuspruch auch seitens der Handelsmarine der 
amerikanische Schiffbau erhalte, um so mehr sei 
er auch in der Lage, sich zu vervollkommnen. 
Eine solche Steigerung der Leistungsfähigkeit sei 
bereits bemerkbar. Während man früher zum Bau 
eines Schlachtschiffes der Kearsarge-Klasse fünf 
Jahre brauchte, beansprucht derselbe heute nur 
noch drei Jahre. In Betreff der Hülfskreuzer be- 
merkte der Sekretär, er halte sie für einen wichtigen 
Theil der maritimen Streitkraft. Um sie jedoch 
recht eigentlich im Kriegsfalle nutzbar zu machen, 
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wäre es erforderlich, eine vollständige Armirung 
für dieselben in Bereitschaft zu halten, so dass sie 
binnen der kürzesten Zeit an Bord gebracht 
werden könnte. 


* . 
= 


Bislang war der deutsche Dampfer „Wissmann“ 
das einzige durch Dampf getriebene grössere Fahr- 
zeug auf dem Njassa-See, demnächst soll er aber 


die Gesellschaft eines englischen. wie es heisst, 
ebenbürtigen Schiffes erhalten. Die Afrikanische 


Seen-Gesellschaft lässt z. Z. drei neue Dampfer in 
Grossbritannien bauen, denen einer, „Queen 
Victoria’, für die Fahrt auf dem Njassa-See bestimmt 
ist. Das Fahrzeug wird als Schraubendampfer kon- 
struirt soll nach 
übertreffen, wie auch vorzüglich ausgestattet werden. 
Die beiden anderen Schiffe sind Heckraddampfer 


von 


und an Grüsse den „Wissmann“ 


von ea. 85‘ Länge, die ganz besonders leicht gebaut 
werden, damit sie die Fahrten auf den seichten 
Flüssen Shire und Zambesi ausführen können. Dem- 
entsprechend wird ihr Tiefgang unbeladen nicht über 
18 Zoll betragen. Der eine dieser Dampfer soll den 
Verkehr im Zambesi und unteren Theile des Shire 
bis hinauf zu den Murchison-Fällen unterhalten, der 
zweite dagegen den oberen Shire bis zum Njassa- 
See befahren. Um in dieser Verkehrslinie das ver- 
bindende Gliel auf der dureh die Katarakte unter- 
hbrochenen Streeke zu beschaffen, zunächst 
versuchsweise eine Lokomotive mit zwei Wagen 
eingestellt werden. Die Güter werden dann zu Land 
bei den Fällen vorbei transportirt werden und dann 
Die 
Errichtung dieser Verkehrsstrasse ist zweifellos ein 


wird 


wieder in die Sebiffe verladen werden können, 


für die weitere Erschliessung «les inneren Afrikas 
hochhedeutendes Ereigniss. 


Die Engländer haben in letzter Zeit zu ihrem 
KTossen sewahr werden müssen, dass 
ihrer Kohle durch das deutsche Produkt auf dem 
Weltmarkte eine erhebliche Konkurrenz erwachsen 
ist. Immer mehr gewinnt die westphälische Kohle 
Boden, und die englischen Gruben- 


Leidwesen 


im Auslande 
besitzer geben sich alle erdenkliche Mühe, gegen 
die deutschen Konkurrenten das Feld zu behaupten. 
In den Häfen hat in Folge der 
günstigeren Verkehrsverbindungen das deutsche Er- 
Die 
meisten Dampfer, welche hier bunkerten, nahmen 


holländischen 
zeueniss bisher stets die Oberhand gehabt. 


deutsche Kohlen. Neuerdings bat sich nun in New- 
castle ein Syndikat von Grubenbesitzern gebildet 
zum Zwecke der Errichtung von grossen Koltlen- 
lagern in Rotterdam und Amsterdam. Man hofft, 
dass namentlich die englischen Schiffe, die hier viel 
verkehren, «dem englischen Erzeugniss den Vorzug 
geben werden und dass es somit gelingen möge, 
den deutschen Produzenten den Rang abzulaufen. 
Hinter dem Syndikat steckt eine 


srosse anslı- 
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amerikanische Gesellschaft, deren Schiffe regelmässig 
Hafen von Rotterdam und 
heisst, sollen sich auch verschiedene andere englische 
Dampferlinien ihrem Vorgehen angeschlossen und 
sich verpflichtet haben, den Bedarf für ihre Schiffe 
bei den englischen Unternehmern zu decken. Für 
den Seetransport nach Häfen 
werden drei neue Dampfer gebaut, und 30000 Tons 
Kohlen sind für die ersten, im April d. J. zu er- 
folgenden Verschiffungen bereits contrahirt. 


den anlaufen, wie es 


den holländischen 


Der Wettkampf um Indien zwischen 
England und Russland. 
Von M. Lewski. 


Die Verschiebung der Machtverhältnisse, welche 
durch den chinesisch-japanischen Krieg hervorgerufen 
worden ist, hat den Interessenkampf zwischen Eng- 
land und Russland in Asien in einer Weise zuge- 
spitzt, dass eine Lösung des Problems, wem die 
Hegemonie in Asien zukomme, über kurz oder lang 
erfolgen muss. Russland und England gehören zu 
den grössten und mächtigsten Reichen der Welt 
und führen seit Jahren bereits einen erbitterten 
Konkurrenzkampf in Asien, indem beide, im Grunde 
genommen, bestrebt sind, das gesammte Asien sich 
zu unterwerfen und die asiatischen Reiche sich zu 
Vasallen zu machen. Es handelt sich dabei in erster 
Reihe um Indien, welches Russland an sich zu reissen 
sucht, aber auch die übrigen Reiche Asiens, wie 
China, Persien, Centralasien und Kleinasien fallen 
in die gemeinsame Interessensphäre zwischen Eng- 
land und Russland, welche über kurz oder lang in 
Asien zusammenstossen werden, 


An Flächenraum übertrifft das britische Reich 
nur wenig das russische; es zählt 25 Millionen 
Quadratkilometer. Dagegen beträgt die Bevölkerungs- 
zahl des britischen Reiches 352 Millionen, die des 
russischen Reiches nur 110 Millionen. Russland 
hat aber vor Grossbritannien das Eine voraus, dass 
seine Besitzungen eine geschlossene Einheit bilden, 
während die Länder des britischen Reiches ebenso 
wie sein Credit und seine Reichthümer in allen 
Welttheilen zerstreut sind. Das britische Reich 
verfügt über beinahe ein Viertel der auf der Erde 
wohnenden Menschen und hat eine räumliche Aus- 
dehnung, die der von mehreren Kontinenten gleich 
kommt. Aber ausserdem besitzt es noch viele 
handelspolitische Kolonien und Domänen, die eine 
ungeheure Wichtigkeit haben und in denen es auch 
verstanden hat, seine Interessen zur Herrschaft zu 
führen. Egvpten wird thatsächlich von England 
beherrscht, ebenso wie die Nebenländer von Indien, 
Birma, Afghanistan u. s. w., wo England keine Opfer 
scheut, um seinen Einfluss zu erhalten und zu stärken. 


Was von Asien gilt, ist auch für Amerika und 
Afrika zutreffend. Vor wenigen Jahren noch haben 
die Engländer durch den Grace-Kontrakt Peru zu 
einer wirthschaftlichen Provinz gemacht, indem sie 
dem wirthschaftlich herabgekommenen Staate Mittel 
zur Weiterexistenz gaben und sich dagegen alles 
verpfiinden liessen, was niet- und nagelfest war. 
Der grosse Ocean wird von England beherrscht. 
Britisch-Columbia im Nordosten, Peru im Osten, 
Australien und Neu-Seeland im Südwesten des 
grossen Oceans. In Afrika steht der Kongostaat 
unter dem englischen Einfluss. (?) 

Von der grössten Bedeutung ist aber für Eng- 
land Indien, und es gilt in England bereits als 
Axiom, dass das Schicksal Albions eigentlich davon 
abhängt, wer in Zukunft die Herrschaft über Indien 
führen wird. Um Indien zu behaupten und sich 
die Macht in allen Welttheilen zu sichern, muss 
England auf dem Meere eine unbedingte Herrschaft 
ausüben können, denn es besitzt weder im Lande 
noch in seinen Kolonien Heere, wie die europäischen 
Länder sie aufzuweisen haben. Von allen Gewässern 
ist aber für England das bei weitem unetbehrlichste 
das Mittelmeer, das im Norden den Eingang in den 
Bosporus, im Süden in den Suezkanal vermittelt. 
So lange England das Mittelmeer beherrscht, ist 
seine Stellung in Asien und Indien nicht geführdet. 
Nur so lange auf dem Mittelmeer die englische 
Flagge weht, befindet sich der Suezkanal in eng- 
lischen Händen: der Suezkanal ist aber der werth- 
vollste Besitz Englands und der empfindlichste Punkt 
der Welt; wer über diesen von Lesseps geschaffe- 
nen Streitapfel verfügt, verfügt über die Weltherr- 
schaft. 

Hier aber, wie in seiner ganzen Politik in 
Asien, begegnet England dem erbitterten Wettkampf 
Russlands. Wie die englische Politik darauf ge- 
richtet ist, zu verhindern, dass Russland in den 
Besitz des Bosporus gelangt, so ist es eins der 
Hauptziele der russischen Politik, den Suezkanal 
nicht in ausschliessliche Gewalt Englands gelangen 
zu lassen. Durch den Bosporus und den Suezkanal 
hätte Russland das Mittelmeer und Asien erobert, 
und der englischen Herrschaft in Indien wären die 
Wurzeln ihrer Existenz abgegraben. Dass Russland 
rastlos danach strebt, in den Besitz des Bosporus 
zu gelangen, lehrt die Geschichte. Die russische 
Flotte im Schwarzen Meere ist nach jahrelangen 
Bemühungen heute so stark, dass sie kaum einen 
Feind zu fürchten braucht. Nur die Türkei und 
die freien Balkanstaaten liegen Russland in seinem 
Vordringen nach dem Bosporus im Wege und können 
als englische Festungen angesehen werden, welche 
den Vormarsch Russlands nach Indien aufhalten 
sollen. 

Allein nicht zur See greift Russland in die 
englische Interessensphäre ein, sondern auch auf 


„dan 


dem asiatischen Kontinent befehden sich beide Miichte 
aufs äusserste um den Besitz Indiens. In Central- 
asien hat Russland in den letzten Jahrzehnten ein 
Land nach dem andern erobert und befindet sich 
jetzt schon hart an Indiens Pforten. Im Norden 
hat Russland durch Ausdehnung seines Machtbereiches 
über Buchara im Jahre 1868, über Samarkand in 
demselben Jahre, über Ferghano im Jahre 1876, 
über Chiwa im Nordwesten 1873, sich Afghanistan 
zu nähern begonnen, so dass es 1873 zur Besetzung 
von Devans und 1884/85 zur Besitznahme des Ge- 
hiets von Merv schreiten konnte. Nur zwei „Puffer- 
staaten“ trennen jetzt Russland von Indien, Afgha- 
nistan und das Pamirplateau. Im ersteren haben 
sich eine Zeit lang die Russen und die Engländer 
auf dem Wege der Diplomatie bekämpft, bis es 
vor zwei Jahren den letzteren gelang, den Emir 
von Afghanistan unter ihren Einfluss zu bringen. 
Die russischen Diplomaten setzen dagegen ihre 
Hoffnungen in den Thronfolger des greisen Emirs 
und glauben dort bei einem Thronwechsel zur Macht 
zu gelangen. Dagegen sind die Russen auf dem 
Pamirplateau immer weiter vorgedrungen und be- 
finden sich jetzt schon in der unmittelbaren Nach- 
barschaft Indiens. Hier wird über kurz oder lang 
jene Entscheidung vollzogen werden, die über die 
Zukunft Indiens und das Fortbestehen oder das 
Aufhören der englischen Herrschaft über dieses 
„britische Kaiserreich“ sprechen wird. 

In der allerletzten Zeit hat sich der Wettkampf 
zwischen England und Russland um Indien, sowie 
Asien überhaupt, nach dem Stillen Ocean verschoben. 
Russland ist mit elementarer Gewalt in Asien vor- 
wärts gedrungen und hat dort ein Gebiet nach 
dem andern erworben. Im Jahre 1554 wurden die 
Kussen Herrscher im Amurgebiet, und der gewaltige 
Amurfluss ging in ihren Besitz über, während die 
formelle Besitznahme dieses reichen (Gebiets im 
Jahre 1860 durch einen Vertrag in Peking von 
der chinesischen Regierung sanktionirt worden ist. 
Kaum war ein Jahrzehnt nach jenem Vertragsab- 
schluss verflossen, als Russland bereits einen weiteren 
Schritt in China gethan hat, indem es im Jahre 1870 
die Stadt Kuldscha, sowie Dsungarien eroberte. 
Auch der jetzt bedeutende Hafen Wladiwostok wurde 
zu jener Zeit gegründet, woran sich die Ansiedelung 
des Ainurgebiets anschloss. Wladiwostok zählt heute 
16500 Einwohner russischer, koreanischer, chine- 
sischer und japanischer Nationalität mit einer Garnison 
von «urehschnittlich 20000 Mann: es hat einen vor- 
trefflichen Ankergrund und steht durch eine tiefe, 
verhältnissmässig breite Seeenge mit dem japanischen 
Meere in Verbindung. 
günstigen Wasser- und Landverhältnisse besitzt dieser 
russische Kriegshafen von Wladiwostok neben seinen 
ausgedehnten, mit kolossalen Trockendocks 
bundenen Werften ein vorzüglich ausgerüstetes 


Ausgezeichnet durch die 


yer- 
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Arsenal mit grossen Magazinen und ausgedehnten 
Kohlenvorräthen, die aus dem kaum 150 km ent- 
fernt liegenden, am Flusse Sudeni aufgeschlossenen 
grossen Kohlenlagerstätten rasch und bequem ge- 
speist werden können. Das ist Russlands ostasiatische 
Flottenstation, von der aus, als Operationsbasis, das 
in jüngster Zeit konstant anwachsende und insbe- 
sondere durch schnelle Kreuzer vergrösserte russische 
Geschwader zur geeigneten Zeit in die maritimen 
Machtverhältnisse der ostasiatischen Gewässer ent- 
scheidend einzugreifen berufen ist. 

Der chinesisch-japanische Krieg bat den bis 
jetzt stillen Wettkampf zwischen Russland und Eng- 
land in Ostasien zu einem mehr oder weniger akuten 


gestaltet. Indem die Selbständigkeit Koreas er- 
schiittert und dieses Land zum Streitapfel der 


interessirten Mächte geworden ist, sind Russland 
und England in Ostasien unmittelbar aneinander- 
getreten. Der kürzeste Weg von Wladiwostok in 
die ostasiatischen Gewässer führt durch die Strasse 
von Korea, deren Besitz Russland seit langem an- 
strebt. Mit dem Augenblick aber, wo die Russen 
sich der Koreastrasse bemächtigen, von wo aus sie 
trotz des nach Osten hin vorgelagerten Japan die 
kürzeste Linie hätten, um einer englischen Flotte 
den Eintritt in die ostasiatischen Gewässer zu ver- 
legen, hat England in Russland denselben Rivalen 
auf dem Stillen Ocean gefunden, den es am Bosporus 
hat. England hat sich daher den russischen Ver- 
suchen, sich in Koren festzusetzen, stets ernsthaft 
widersetzt. Als im Jahre 1885 die russischen Be- 
miihungen, in Korea Boden zu gewinnen, Aussicht 
auf Erfolg zu haben schienen, besetzten die Eng- 
länder Port Hamilton an der Südküste von Korea, 
Auslaufen eines russischen 
Gesehwaders sowohl aus dem Gelben, wie aus dem 
Japanischen Meere hätten verhindern können, und 
nur zögernd räumten sie diesen strategisch wichtigen 
Punkt wieder, indem sie nach längerer Zeit an der 
südlich gelegenen koreanischen Insel Quelpart eine 
beobachtende Stellung einnahmen. 


von wo aus sie das 


In diesem unerbittlichen Konkurrenzkampfe 
hat Russland vor wenigen Tagen indessen einen 
bedeutenden Erfolg erzielt. Wie russischen 
Zeitungen melden, hat Japan jeglicher Kortinental- 
politik entsagt und will sich ausschliesslich auf das 
Inselreich beschränken. Das bedeutet, dass Russ- 
land in Korea, sowie im ganzen Amurgebiet freie 
Hand behält. Bedenkt man aber noch, dass Russ- 


land im Jahre 1900 eine Eisenbahnlinie bis nach 
Wladiwostok besitzen und dadurch eine schnelle 


Verbindung zwischen dem europäischen Russland 


die 


und Ostasien hergestellt werden wird, so ersieht 
man leicht, dass Russland einer ungeheuren Macht- 
zunahme in jenem Gebiet entgegensieht. Dureli 
eine mächtige Flotte in Ostasien und «durch den 
Besitz eines eisfreien Hafens am Stillen Ocean wird 
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Russland zu einem mächtigen Rivalen Englands in 
Asien. Englands Lebensader, das indische Reich, 
wird dadurch mehr als je zuvor gefährdet, ebenso 
wie seine Stellung auf dem Ocean in Gefahr geräth. 
So wird der Wettkampf zwischen England und 
Russland mit jedem Tag ein schärferer, und es be- 
reitet sich somit ein historisches Kreigniss vor, 
das nicht allein für das Schicksal Asiens, sondern 
auch für dasjenige der ganzen Kulturwelt, früher 
oder später, von überaus grosser Bedeutung werden 
wird. 





Dampfpfeifenanlagen. 


Eingesandt. 

Für den Fachmann unterliegt es keinem Zweifel, dass 
unter allen Signal-Mitteln, welche dem Seemann zwecks siche- 
ver Navigirung eines Fahrzeuges zur Verfügung stehen, die 
Dampfpfeife bis jetzt noch immer sehr stiefmwütterlich behan- 
delt worden ist. Jedermann, der auf Dampfern getahren hat, 
weiss, dass das sichere Funetioniren der Pfeifen besonders im 
Winter sehr häufig in Frage gestellt ist; wie mancher Maschi- 
nist erinnert sich beim Lesen dieser Zeilen der schönen Augen- 
blicke, wo er mit altem Twist bewaffnet, das Pfeifenrohr auf- 
zuthauen hatte. 

Nun haben mir die Herren Offiziere schon häufig gesagt, 
wenn das Gespräch auf dieses Thema kam „wenn wir auf- 
passen, haben wir keine Schwierigkeiten“. Dieses Aufpassen 
ist nun ein sehr wenig Vertrauen erweckendes Diug. Die 
Herren meinen nämlich gewöhnlich damit das Strammbinden 
der Pfeifenleine, wodurch fortwährend etwas Dampf oben aus- 
strömt. Dieses ebenso primitive wie verschwenderische Hülfs- 
mittel ist jedenfalls nicht die Lösung der Frage. Immerhin 
hat die Auffassung, dass der Offizier auf der Brücke es durch 
„Aufpassen“ in der Hand habe Störuugen zu vermeiden dazu 
beigetragen, dass derartige auf der Reise vorgekommene Storun- 
Schreiber 
dieses weiss 2. B. dass auf einem grossen Dampfer, welcher 
sich im Besitze einer verbältnissmässig guten Pfeifenanlage be- 
findet, im Winter 94.05 trotz allem „Aufpassens“ im Auslande 
das Rohr auf einer Länge von ca. 14 Fuss eingefroren war. 


gen eher verschwiegen als breitgetreten werden. 


Als das Elbe-Ungliick alle Gemuther in Aufregung ver- 
setzte, brachte gleich zu Anfang eine englische Fachzeitschrift, 
ich glaube es war „Nautical Review", den Satz, die Dampf- 
pfeife der Crathie sei vermuthlich gefroren gewesen. Dieser 
Punkt ist bei den späteren Verhandlungen nicht berührt wor- 
den. ist also binfalliz, wer will aber bestreiten, dass es nicht 
hätte sein können? Darüber sollte man sieh jedoch in nau- 
tischen Kreisen klar werden, dass die bisherigen Versuche, 
Besserung zu schaffen. noch nicht mit der, der Wichtigkeit 
der Sache entsprechenden Energie durchgeführt sind. Ist es 
denn nicht sonderbar, dass, als sich eine gemischte Commission, 
bestehend aus Mitgliedern des Nautischen 
Vereins der Sache aunahm, in dem grossen Hamburg nur ein 
{Siehe No. 6 dieses Blattes). 


Seeschiffer- und 


Sachverständiger zu finden war? 

Das Interesse für diesen Gegenstand müsste mehr geweckt 
werden durch öffentliche Besprechungen und für Vorschläge 
ist die „Hansa“ gerade das geeignete Blatt. Warum sollte 
man viele Vorschläge nicht zu einem brauchbaren combiniren 
können? Vergegenwattigen wir uns nan vorerst die Ursache 
der Störungen. 

Bei einer gut funetionirenden Anlage „springt“ die Pfeife 
sofort voll „au”, bei wird erst 
eine Menge Wasser ausgeworfen, bezw. das Rohr oder auch 


einer schlecht functionirenden 


See WERDE 


nur die Pfeife ist eingefroren. Das ansgeworfene Wasser kann 
aun erstlich sich in Ventilen oder Wassersäcken durch Con- 
densation des Damofes angesammelt haben, dieser Fall kann 
bier aber nicht interessiren, weil jeder vernünftige Constructeur 
dies vermeiden kann. Eine Anlage, bei welcher das Rohr auf 
der ganzen Länge vertical geführt ist, ohne Ventile und Wasser- 








säcke, giebt auch wie alle anders geleiteten Rohre bei kalter 
Witterung mehr oder weniger Wasser, selbst ein Einfrieren. ’ 
ist keineswegs ausgeschlossen und zwar ist dieses das Produkt 
der bedeutenden Temperaturdiffereoz der Innen- und Aussen- 
wandung. Es bilden sich fortwährend Wassertropfen, die erst 


ach 





dann herunterfallen, wenn ihr Gewicht grösser wird als ihre 
Adhäsionsfähigkeit. Bekanntlich verhält sich z. B. ein Gasrohr 
anders wie ein Kupferrohr und auch bei verschiedener Kessel- 
spannung sind die Erscheinungen verschienen, jedoch speciell 
dies Thema weiter ausuführen, überlasse ich einer berufeneren 


Feder. 


Wenn nun das Rohr im Winter von aussen sehr kalt ist, 
und am kältesten wid es natürlich an seiner höchsten Stelle 
sein, so hinterlässt der fallende Wassertropfen zuerst einen 
feinen Reif, der als schlechter Wärmeleiter jetzt die Innen- 
wandung des Rohres bildet, und so wächst das Rohr von aussen 
nach innen und von oben nach unten zu. In diesem Augen- 
blick muss man den Leuten, die für recht weite Rohre kämpfen, 


A. Geschlossen. 





Recht geben, bei ihnen dauert das vollständige Zufrieren etwas 
länger, dafür ist aber auch mehr Fläche für Ansetzen von Eis 
vorhanden. 

Wenn Jemand für das Einfrieren des Rohres eine andere 
Erklärung hat, oder nachweisen kann, dass das Rohr erst ganz 
voll Wasser stehen müss, bevor es einfriert, so wird das gewiss 
selir interessiren und ich bescheide mich. 

Was nun das Einfrieren der Pfeife selbst betrifft, so ist 
das eine Folge der Undichtigkeit des Ventiles. Der Dampf 
tritt ın die Pfeife ein und condensirt dort. Man pflegt zweck- 
mässiger Weise ein Loch unten in die Pfeife dicht über dem 
Ventil zu bohren, um einen Abflnss des Wassers zu ermög- 
lichen. 

Wir ersehen also aus obigem, dass je steiler das Rohr 
geführt wird, selbstverständlich das Gewicht der Wassertheil- 
chen relativ grösser wird, dieselben also leichter herunterfallen 
und ferner, dass die Condensation dort am heftigsten auftritt, 
wo die Temperatur-Differenz am zrössten ist d. h. über Deck. 
Dass über das Letztgesagte kein Zweifel herrscht, drückt sich 
durch die Vorsichtsmaassregeln aus, welche man anwendet und 
da sind vor allen Dingen drei Punkte zu erwähnen: 

Entweder bekleidet man das Rohr sorgfältig mit einer 
Isolirmasse, um es gegen die äusseren Temperatur-Einflüsse zu 
schützen, oder mau leitet von der höchsten Stelle ein dünneres 
Rohr zurück nach einem Tank oder der Cysterne der Luft- 
pumpe, um eine fortwährende Dampferneuerung zu bewirken; 
dieses Mittel ist verschwenderischer, besonders wenn man das 
Rohr nach einem Tank führt, als man im allgemeinen glaubt. 
Sehr sparsam wäre es natürlich, wenn man das Rohr zurück 
in den Kessel führen könnte, wie kürzlich an dieser Stelle vor- 
geschlagen wurde, aber dann hört selbstverständlich jede Circu- 
lation auf. Als drittes Mittel bodient man sich ausser dem 
direkt mit der Pfeife verbundenen Ventil noch eines in Decks- 
höhe oder einige Fuss unter Deck angebrachten Stoppventils, 
welches den Dampf von dem oberen Theil des Rohres vollständig 
absperrt. 
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Wenn die beiden ersten Vorschläge nun auch, wie die 
Erfahrung lehrt, nicht viel nützen, so schaden sie jedenfalls 
nicht, die letzte Anordnung ist aber auf alle Fälle unbedingt 
verwerflich, Was sich auf der Marine unter anderen Betriehs- 
verhältnissen und mit genügend Mannschaft ausführen lässt, 
kann für die Handelsflotte verhängnissvoli werden. Im Hafen 
gebraucht man das Ventil nicht, denn wenn man ein Einfrieren 
der Pfeifv oder der Leitung befürchtet, so schliesse man das 
Ventil, welches die Verbindung mit dem Kessel oder der Hülts- 
leitung herstelit, und auf See? — Weleher umsichtige Schiffs- 
führer würde darauf eingehen, erst durch einen Matrosen das 
Stoppventil aufdrehen zu lassen, ehe er über die Pfeife selbst 
verfügen kann. 

Wir sehen also, ın all diesen Vorschlägen liegt die Lösung 
nicht: darüber scheint man sich jedoch überall klar zu sein, 
dass es das obere Ende des Rohres ist, was vor allen Dingen 
unser» Aufmerksamkeit verdient. Wo man den Dampf unten 
im Kesselraum bernimmt, ist nach meiner Ansicht gar nicht 
so wichtig; sollte z. B, eine Abzweigung vom Hauptdampfrohr 
oder von der von Wassersäcken freien Hülfsleitung, in der sich 
der Dampf stets erneuert, weil er unten im Maschinenraum 
stehende Pumpen (Weirs ete.) treibt, nicht ebenso gesund sein, 
als wenn man den Kessel anhohrt? 


Wir haben oben das in Deckshöhe angebrachte Ventil ge- 
wissermaassen condemnirt — vielleicht könnten wir es wieder 
zu Ehren bringen, wenn wir es einer kleinen Abänderung 
unterzögen, d. h. wenn wir es so neuconstruirten, dass es von 
der Brücke aus gehandhabt werden kann — dann wäre gegen 
die Betriebssicherheit nichts mehr einzuwenden. 

Nun erfüllt aber ein an dieser Stelle angebrachtes gewöhn- 
liches Ventil seinen Zweck noch nicht, denn erstens würde 
das Wasser, welches durch Condensation des Dampfes nach 
Schluss des ersten Pfiffes entstand und auf dem Ventil stehen 
bleibt, die Klarheit des nächsten Pfiffes beeinträchtigen, und 
zweitens würde der Ton der Pfeife in Folge der Expansions- 
fähigkeit des nach Schliessen des Ventiles im Rohre verbleibenden 
Dampfes keinen für Signale wichtigen scharfen Abschluss finden, 
sondern langsam absterben. 


Deshalb muss das Ventil mit einer automatisch wirkenden 
Abflussvorrichtung versehen sein, derart, dass zugleich ein freier 
Exhaust des im Rohr verbleibenden Dampfes ermöglicht wird. 


B. Geöffnet. 





Nebenstehende Zeichnung zeigt ein Ventil, welches ausser 
mit dem gewöhnlichen Kegel noch mit einem Kolbenschieber 
versehen ist. Im Ruhezustand des Ventiles ist der Abfluss- 
kanal C stets geöffnet. Durch Heben des Ventilhebels, welches 
vermittelst der über eine Rolle zar Kommandobrücke geführten 
Leine geschieht, deckt erst der Kolbenschieber K den Kanal U, 
bevor das Ventil V den Dampf zur Pfeife zulässt. Durch 
Loslassen der Leine schliesst sich dann das Ventil V durch 
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den Dampfdruck, und sofort wird der Kolbenschieber K durch 
die Feder F, unterstützt durch den Druck des im Rohr ver- 
bleibenden (expandirenden) Dampfes, zurückgeschleudert. Der 
Exhaust tritt augenblicklich ein, gefolgt von einer gründlichen 
Entwässerung. 

Im Bereich der Führungsrolle ist gute Flaggleine oder 
Gall'sche Kette zu verwenden, ‘nicht etwa dem Krümmungs- 
radius sich schwer anpassendes Drahttau, welches sich dem 
schnellen Fallen des Ventilhebels und somit dem Oeffnen des 
Abflusskanals widersetzen würde. Wenn nöthig, ist der Hebel 
occh durch ein Gewicht zu beschweren zur Ueberwindung der 
Reibung, welcher die Leine auf ihrem Wege bis zur Brücke 
häufig ausgesetzt ist. 

Um das nur in geringer Menge auftretende Abflusswasser 
nach einem Tank bezw. der Bilge zu leiten, muss ein Rohr 
mit trichterförmiger Erweiterung unter dem Ausflusskanal an- 
gebracht werden; eine direkte Verschraubung dieses Rohres mit 
dem Ventil würde den freien Exhaust behindern, d. h. der Ton 
der Pfeife würde nicht scharf abschliessen. 

Ist nun die Leitung unter Deck sehr lang oder sind 
Wassersiicke vorhanden, so kanu man selbstverständlich nicht 
beanspruchen, ohne Weiteres einen absolut reinen Pfiff zu 
erzielen. Ebenso wird besonders bei kalter Witterung der 
Dampf, wenn er in das obere ıkalte) Rohr hineinströmt, zumal 
wenn dieses sehr lang ist, heftig eondensiren. Und dennoch 
ist man im Stande, auch unter den ungünstigsten Verhältnissen 
reine Pfiffe zu erzielen, wenn man Folgendes beobachtet: 

Ist die Anlage lüngere Zeit nicht gebraucht worden, so 
muss man das Ventil ca. fünf bis zehn Sekunden lang ganz 
wenig öffoen, ohne jedoch einen Pfiff zu erzeugen. Dadurch 
bewirkt man erstens, dass das obere Ende Rohr angewärmt 
wird, und zweitens wird das unten befindliche Wasser mit über 
das Ventil gerissen. Lässt man dann die Leine schnell los, 
so entleert sich das obere Rohr durch den Canal C, und jetzt 
ist die Leitung für den Pfiff klar. 

Schreiber dieses hat beobachtet, dass einige unter den 35 
von ihm innerhalb 6 Monaten ausgeführten Anlagen später 
nicht so gut functioniren sollten als zu Anfang; und woher 
kam das? — weil die Ilerren auf der Brücke das Ventil nicht 
in der vorgeschriebenen Weise handhabten. Es kann doch 
kein Mensch verlangen, dass unten im Rohre die Condensation 
aufhören soll, weil oben ein neues Ventil sitzt. 

Bei Fischdampfern und Schleppern, wo man das Ventil 
direkt an dem Kessel-Absperrventil anbringt, bewähıt sich die 
Anlage sehr gut, and man kann die Pfeife hoch am Schorn- 
stein befestigen, wo sie hingehört, anstatt in nur ganz geringer 
Entfernung über Deck, aus Angst, (lass sie einfrieren könnte, 

Wenn Einer oder der Andere mit den hier entwickelten 
Ansichten nicht übereinstimmt, so äussere er seine Meinung 
auch an dieser Stelle. Schreiber dieses hat nicht die Absicht 
gebabt unumstössliche Behauptungen aufzustellen oder gar Be- 
lehrungen zu ertheilen — er beansprucht nur das Recht, den 
Stein in’s Rollen gebracht zu haben 

Nach mir ein Besserer. 


W. Möller, Bremerhaven. 





Seeamtsentscheidungen. 





Seeamt in Tönning. 

Das Königl. Seeamt verhandelte in seiner letzten Sıtzung 
"über zwei Kollisionen. Das Seeamt gab in erster Sache fol- 
* gonden Spruch ab: Der Zusammenstoss zwischen der Schnigge 
„Neptun“ aus Meggerkoog und der Tjalk „Maria Louise“ aus 
Breiholz, welcher am 1. Mai 1595 auf der Eider bei Tönning 
stattfand, ist von dem Führer des „Neptun“, Schiffer Münster, 


welcher vor dem Winde segelte und daher verpflichtet war, 
der entgegenkommenden Tjalk aus dem Wege zu gehen, ınso- 
fern verschuldet, als derselbe sein Ruder zu spät Backbord ge- 


legt hat. Dem Führer der „Maria Louise” ist eine Schuld nicht 
beizumessen. Es wird gerügt, 1) dass der Schiffer Münster 


kein Journal geführt hat, 2) dass derselbe den Koch nicht an- 
gemustert hat. Es war unzulässig, den Koch, einen Knaben 
unter 14 Jahren, zu Schiffsdiensten anf Seefahrten zu ver- 
wenden. — Der Spruch des Seeamts in der zweiten Angelegen- 
heit lautetefolgendermaassen: Die Galeasse „Marie* aus Rends- 
burg ist 1) am 9. April 1895 an der Südseite von Fehmarn in 
der Nähe von Orth, 2) am 5. November 1895 an der Siidseite 
von Laaland in der Nähe von Syltholm auf Grund gestossen 
und festgeworden, nach Verlauf kurzer Zeit aber wieder abe~ 
schleppt, ohne erheblichen Schaden genommen zu haben. Beide 
Strandungen sind von dem Schiffer verschuldet, im ersten Fall 
im Wesentlichen dadurch, dass er nachläs-ig navigirte. Es ist 
zu rügen, dass der Schiffer kein ordnungsmässiges Journal ge- 
führt, sowie dass (derselbe über die am 9. November 185 
stattgebabte Strandung keine Verklarung belegt hat. 





'Gerichtsentscheidungen. 





Ansprüche des englischen Rheders, wenn eine Ueberliege- 
zeit von unbestimmter Dauer verabredet ist und die Veberiiege- 
zeit sich über den 1. October erstreckt, so dass die Beladung 
des Schiffes nicht mehr bis zur Sommer-, sondern bis zur 
Winterladelinie erfolgen darf. 

Die Beklagte hat ausweise der Charteparthie vom 7. Juni 
1894 den der Klägerin gehörigen Dampfer „Stockholm City”, 
gross 1759 Registertons und von einer garantirten Tragfabiy- 
keit von 3100 tons Schwergut, zu einer Fracht von £ 108 
für eine Reise von Hamburg nach New-York und/oder Phila- 
delphia gechartert. Für die Beladung des Schiffes war ein 
Zeitraum von 7 Tagen vereinbart und ein Ueberliegegeld von 
4 pence per ton und Tag für jeden Tag, welchen der Dampfer 
durch Verschulden des Uharterors über diese 7 Ladetage hin- 
aus zurückgehalten werde, jedoch ist durch spärtere Verein- 
barung der Parteien dieses Uvberliegegeld auf £ 20 per Tag 
in full festgesetzt; die Charter enthält ferner die für den vor- 
liegenden Rechtsstreit in Betracht kommende Clausel, dass die 
stipulirte Fracht verhältnissmässig zu reduciren sei, wenn sich 
herausstellen sollte, dass das Schiff das garantirte Schwergut 
sicht tragen könne, oder wenn die Klägerin dea Nachweis 
solcher Tragfähigkeit zu führen nicht im Stande sei. Tas 
Schiff ist am 2, September [S04 in Hamburg eingetroffen und 
am 1. October abgesegelt, nachdem dasselbe 2615 tons Ladung 
eingenommen und der Kapitän die Einnahme weiterer Ladung 
abgelehnt hatte, weil das Schiff mit der eingenommenen La- 
dung die nach englischem Gesetze vom 1. October ab einzu- 
haltende Winter-Ladelinie erreicht hatte. Beklagte hat das 
Ceberliegegeld für 20 Tage und die Fracht im Uebrigen be- 
zablt, weigert sich jedoch eine fernere Frachtforderung der 
Klägerin von £ 170 13 sh 9 d zu zahlen, weıl das Schiff das 
garantirte Quantum Ladung nicht habe übernehmen können 
resp. wollen. 

Das L. G. Hamburg K. VI f. H. erkannte am 11. März 
1595 durch Zwischenurtheil, die Klägerin könne aus dem Um- 
stande, dass die Ueberliegezeit sich bis in den October 1894 
hinein erstreckte und die „Stockholm City” daher nach den 
Bestimmungen der Merchant Shipping Act nur 2828 tons an- 
statt der bis Ende September zulässigen 3032 tons laden durfte, 
keine Rechte herleiten. Gründe: Die zwischen den Par- 
teien auf Grund des Chartervertrages vom 7. Juni 1804 be 
stehenden Rechtsverhältnisse sind, soweit die Charteparthie 
sestiminungen enthält, nach dem deutschen H. G. B. 


sic 


keine 


zu beurtheilen. Es werden in dem vorliegenden Prozess 
Rechte gegen einen deutschen Befrachter geltend gemacht und 
überdies hat keine Partei die Anwendbarkeit englischen Rechtes 
behauptet, 

Die hier fragliche Charterparthie enthält 
Clausel: 

„Demarrage over and above the said laying days at 
four pence Brit. Stlg. per Gross Reg. Ton per day, for each 
and every day the steamer is detamed by the default of 
Charterers*. 


lediglich die 


Demnach ist zwar eine Ueberliegezeit, aber nicht ihre 
Dauer vereinbart. (H. G. B., Art. 560, Absatz 3. Ist aber 
eine Veberliegezeit von unbestimmter Dauer verabredet, so be- 
trägt sie nach Art. 569 H. G. B., Absatz 2. vierzehn Tage. 
Nach Art. 571 H. G. B. braucht aun zwar der Verfrachter 
sach Ablauf der Ueherliegezeit nicht langer auf die Abladung 
zu warten; er muss jedoch seinen dahin zielenden Willen 
spätestens drei Tage vor Ablauf der Ueberliegezeit dem Be- 
!rachter erklären. Sonst läuft die Ueberliegezeit weiter, bis 
die Erklärung nachgeholt worden ist und seit dem Tage ihrer 
Alwabe drei Tage verstrichen sind, Im vorliegenden Falle 
hatte, da die Ladezeit unbestrittenermaassen am 3. September 
184 begann, und über sieben Werktage, also bis zum 10. 
Sept. einschliesslich sieh erstreckte, die Ueberliegezeit hiernach 
vom 11. bis zum 24. September einschliesslich gedauert. Der 
Kapitän der „Stockholm City" wurde also, dafern er die Be- 
stimmung des Absatz 1, Satz 2 des Art.571 H.G.B. beobachtet 
hatte, nach Ablauf des 24. September 1504 haben abfahren 
können; er war ferner nach dem 24. Sept. in der Lage, jader 
Zeit unter Beobachtung des Absatz 2 des Art. 571 die Be- 
endigung der Uerliegezeit binnen drei Tagen herbeizuführen. 
That er das nicht, su kam ihm für jeden Tag der Ueberhege- 
zeit das vereinbarte Ueberliegegeld von 20 £ zu. dagegen 
musste er aber danı auch seinerseits bereit sein, Ladung über- 
zunehmen. 

Vorliegenden Falles bat der Kapitän ven den ihm nach 
H. 6. BR, Art. 571, Absatz 2 zustehenden Rechte keinen Ge- 
hrauch gemacht. Das Schiff bekam demnach das stipulirte 
Liegegeld, durfte sich dann aber auch nicht weigern, Waare 
überzunehmen. welche angedient wurde während eines Zeit- 
saums, in welchem das Schiff gemäss Art. 571 auf die Ab- 
ladung zu warten dennoch verpflichtet war. Hiernach kann 
von einer Schadenersatzverbindlichkeit der Beklagten gar keine 
Rede sein. 

Nach der Auffassung des Deutschen H. G. B. ist die 
Veberliegezeit lediglich eine vertragsmässige Verläugerung der 
Ladezeit. Das dafür zu entrichtende Liegegeld hat selbstver- 
ständlich nicht den Charakter einer Conventionalstrafe wegen 
Verletzung des Vertrages, sondern den einer Miethe für die 
Inausprachnahme der im Vertrage ausbedungenen Ueberliege- 
zeit (Eotsch. d. R.O. H.G. Bd. 19 No. 26, 8. 99 flg.) Wenn 
also die Beklagte die ihr nach dem Vertrage und den ergänzenden 
Bestimmungen des Gesetzes zustehende Ueberliegezeit ansnutzte, 
so haftet sie, da sie sich damit nur eines ihr kontraktlich zu- 
stehenden Rechtes bediente, nicht für Schaden, der dem Ver- 
frachter hierdurch entstand, also nicht dafür, dass das kligerische 
Schiff nach englischem Recht, dem es unterworfen war, vom 
1, Oktober ab nur noch 2828 Tons statt bis dealin 3032 Tons 
laden durfte. Es wäre Sache der Klägerin gewesen, dieserhalb 
in der Charterparthie irgend welchen Vorbehalt zu machen, 
der sich indessen in der Charter keineswegs findet und, wie 
nicht weiter erörtert zu werden braucht, sich nicht von selbst 
versteht. 

Dies Urtheil wurde vom ©. L. G. IV am 15. November 
1895 unter Billigung der einzelnen Entscheidungsgründe bestätigt. 


Vermisehtes, 





Eine neue Vorrichtung zum Signalisiren bei Nacht hat 
Kapitän Kotting vom holländischen Dampfer „Sumatra“ erfunden. 
Kapitän Kotting macht, nach der „W.-Z.“, den Vorschlag, an 
Stelle der Flaggen, wie sie jetzt international vorgeschrieben 
sind, während der Nacht Feuerzeichen za verwenden: weiss, 
roth und grün. Um Signale nach der Vorschrift geben zu 
können, braucht jedes Schiff nur eine grüne, zwei rothe und 
zwei weisse Laternen an Bord zu haben. Ausserdem ist nur 
noch eine Einrichtung nöthig, die es ermöglicht, die Fanale 
schnell und ohne Umstände zu hissen und abzuwechseln. Diese 
Vorrichtungen bestehen aus vier eisernen Stäben, mit einem 
Durchmesser von einem Zentimeter und einer Länge von un- 
gefähr 30 Metern, von denen drei in der Mitte mit einem 
Haken versehen sind, während die Enden von allen 4 Stähen 
zu einem Ring zusammengebogen werden. Die so hergestellten 
Laternentrager werden auf 1,10 m Abstand einer unter dem 
anderen durch Seile festgemacht und bilden eine Art Leiter, 
eine Vorrichtung, sehr bequem in der Einrichtung, sehr einfach 
herzustellen und gar nicht kostspielig, Lie Dampfschiffe, die 
elektrische Beleuchtungsanlage haben, können sich auf dieselbe 
Art dreier untereinander befindlicher weisser Lampen bedienen. 
Alsdann bedarf es zweier rother cylindrischer Gläser, zweier 
Kupfer-Cylinder um das Liebt unsichtbar zu machen, und 
eines grünen eylindrischen Glases, Damit kann man, je nach 
Bedarf, weisse, rothe und grüne elektrische Lichter geben und 
sie und unsichtbar machen. 


Nachtsignale (b — weisses Fanal, r — rothes Fanal, 


v = grünes Fanal): 
r — Signalflagge B c/v/b — Signalflagge M 
bu = Sienalwimpel © rrjb = = N 
rh er D iriv = Fr P 
ry = F bir/v = = 4) 
vib A G bivir 2 RK 
vr — Sunalflagge H b/r/b e 8 
hv Pr J by ber = Ss T 
br = K rnb m Vv 
rbv = u L, v/bir ry WwW 


b/b bedeutet: Wiederholet Euer Signal, ich verstehe Euch 
nicht. ¥ bedeutet: Gegensignal. Während des Tages kann 
man vier Flaggen zugleich hissen, indem man ein fertiges Signal 
zusammenstellt. Dieses System in der Nacht auf die Fanale 
angewendet, würde Missverständeisse hervorrufen; man muss 
also die Buchstaben einzeln nacheinander hochziehen. Jeder 
Buchstabe, der vom anderen Theile erkaunt ist, wird darch 
das grüne Fanal beantwortet, wie am Tage mit dem rothweissen 
Wimpel, Ist ein Signal, bestehond aus 2. 3 oder 4 Zeichen, 
beendet, so wird das grüne Fanal gehisst und dieses Zeichen 
von dem anderen Theile wiederholt; dies soll bedeuten: ein 
vollständiges Signal ist beendet. Ist die ganze Mittheilung be- 
endet, so wird das grüne Fanal einige Male rauf und runter- 
gezogen zum Zeichen: Ich habe meine Mitthcilung beendet und 
erwarte Eure Antwort. Man hat mit diesem System Versuche 
auf holländischen Postdampfern gemacht und war einstimmig 
der Ansicht, dass man damit schneller uni ebenso leicht Mit- 
theilungen während der Nacht machen kann, wie mit den 
Flaggen am Tage. Eia Versuch mit einer Lampe, welche je 
nach Wunsch weisses, grünes und rothes Licht geben konnte, 
ist ebenfalls befriedigend ausgefallen. Man zeigte die Farben 
einer Flagge während einiger Sekunden, eine nach der anderen, 
in derselben Reihenfolge, wie die gehissten Fanale Wenn ein 
Flaggenzeichen beondet war, bewegte man die Lampe mit der 
zuletzt gezeigten Farbe in verticaler Richtung auf und ab. 
Wenn eine Mittheilung beendet war, bei weicher Gelegenheit 
man bei der Benutzung von Fanalen das grüne Fanal hätte 
zeigen müssen, bewegte man die Lampe in horizontaler Richtung 
hin und her. Dieses letztere System ist auch anwendbar, er- 
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fordert aber viel Aufmerksamkeit und einige Uebung auf beiden 
Seiten, während der Versuch an Bord des Dampfers „Sumatra“ 


von der „Nederland Compagnie“ gezeigt hat, dass Kotting's 
System sehr gut ausführbar ist. Ein ähnliches System ist 


schon früher von Kapitän Leithäusser von der Hamburg- 


Amerika-Linie in Vorschlag wisi worden. 


Ein eigenartiger Konflikt ist auf dem Dampfer „Elysia” 
der Anchor Line zwischen Kapitän und Mannschaft ausge- 
brochen, Die ,Elysia” verliess kürzlich den Hafen von New- 
York nach Genua bestimmt. Um 8 Uhr Abends, nachdem das 
Schiff etwa 5 Stunden in See war, stellte sich die Mannschaft 
beim Kapitän ein und verlangte von ihm, er solle wieder nach 
New-York zurückkehren. Das Schiff sei schlecht gestaut, habe 
eine Schlagseite von 38°, sei in der Folge seeuntüchtig und die 
Leute seien daber nicht gevillt, die Reise fortzusetzen. Sie 
weigerten sich daher ihre Arbeit ferner zu thun, falls das 
Schiff nicht umkehre, Der Schiffsführer musste daher wuhl 
oder übel nachgeben und am anderen Tage lag das Schiff 
wieder in der Bucht von New-York vor Anker. Es wurde nun 
auf Veranlassung des Konsuis eine Besichtigung des Fahrzeu- 
ges durch Sachverständige vorgenommen, die den Dampfer als 
in jeder Hinsicht seetüchtig erklärten. Die Mannschaft weigerte 
sich aber auch jetzt noch in See zu gehen, auch wollte sie das 
Schiff nicht verlassen, noch desertiren. Die Leute hatten, da 
sie bereits 9 Monate an Bord waren, ein beträchtliches Heuer- 
gutbaben (die Matrosen bezogen eine Monatsbeuer von ca. 90.4, 
die Heizer 100 .#). Verliessen sie nun das Schift, so muss- 
ten sie ihre Heuer im Stich lassen, blieben sie an Bord, so 
hatten sie für das Liegegeld in der Höhe von £ 100 per Tag 
aufzukommen und mussten gewärtig sein, dass ihnen dieser 
Betrag später am Lohne gekürzt würde. Niemand wusste, wie 
dem Zwist ein Ende gemacht werden sullte. Die Leute zu 
überreden, dass sie das Schiff verlassen sollten, war nicht an- 
gängig, da man sie dann als Deserteur gleich hätte in Haft 
nebmen müssen. Beim Einlauf des letzten Berichtes hatte das 
Schiff bereits drei Tage in der Bai von New-York müssig ge- 
legen, ohne dass ein Ausweg gefunden werden konnte. 


Nach der Statistik des Seemannsamtes in Kiel für das 
1805 wurden angemustert für 304 Schiffe, 211 Kieler 
und 9 andere: 1251 Manu, 370 Kieler, 828 
53 Ausländer. Von 304 Schiffen, 
und 47 Seglern, waren bestimmt für Reisen auf Kusteofahrt 
73, Ostseehdfen 45, Ost- und Nordsechiifen 20, europäische 
Fahrt 123 und aussereuropiische Fahrt 23 Schiffe, In den 
Jahren wurden augemustert: [SUL 1418, 1502 1241, 
ISt4 1151 und 1809 1251 Mann. Abgemustert 
332 Schiffen. 240 Kieler und 62 anderen: 
221 Kieler, 513 andere Deutsche und 72 Aus- 
332 Schiffen waren 203 Dampfer und 30 
Segler. Jn den letzten 5 Jahren wurden abgemustert: 1801 
1323, 1802 1186, 1803 1258, 1594 1126 und 1845 1106 Mann, 

Seeleute An 


Auf Farbenblindheit 
Korrespondenzen sind eingegangen = ausgegangen 623. 
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Deutsch-Ausiralische Dampfschiffs - Gesellschaft, Hamburg. 
Dem Bericht des Vorstandes über das abgelaufene Ceschäfts- 
jake entnehmen wir das folgende: Wenngleich der im vori- 
gen ‚Jahre erzielte Gesammtgewinn 1007 TAT .# 57 A beträgt, 


so kann doch hieraus eine Vertheilung an die Aktionäre nicht 


erfolgen, sondern es ist adler gesammte Remuberschass von 


‘e060 4 26 zu Alschreibungen zu verwenden, um den 
inchwerth unserer Schiffe auf einen, dem uagefihren wirk- 


lichen Werthe entsprechenden Stand zu bringen. Das Geschäft 
ausgehend Australien hat sich wieder eine Kleinigkeit 
gebessert und hoffen wir, Die Heimfrachten 
werden jedoch durch eine weit über den Bedarf hinausgehen- 
de Anzahl fremder, frachtsuchender Dampfer ungünstig beein- 


nach 
dass dies anhält. 


flusst. Der Eude 1504 bei der Flensburger Schiffshau-ie- 
sellschaft bestellte Neubau, „Flensburg* genannt ist im Juli 
ved. zur Ablieferung gelangt und hat seine erste Rundreise 
zu unserer vollen Zufriedenheit beendet. Um der Entwicke- 


lung des Verkehrs rechtzeitig zu entsprechen, haben wir ein 
weiteres greses Schiff von 6500 Tons Tragfähigkeit und 


grossem Raum für Leiehtgut in Auftrag gegeben. Der Dampfer 
erhält den Namen „Augsburg“. Nach Fertigstellung desselben 
sind wir wieder im Besitz von acht Schiffen, davon drei grossen; 


wir werden stets bestrebt sein, unsere Flotte auf der Hohe 


der Zeit zu halten. 
Nach der Bilanz per 31. Dezember standen zu Buch: 
1895 184 
Activa. A A 
Dampfer © 2 2 m rn nenn OMI ERD DOM AR 
Neubau-Anzahlung . . 2 2 2... -- 350 000 
Bank-Guthaben . Er 155842 159370 
Effekten . . . : 132 574 144 531 
Effekten, bei Behörden hinterlegt 154.033 64 OTS 
Wechel . . 2. 2 2 ee ee 34 609 43 570 
Unerledigte Reisen . 2... 298238 = 117 652 
Schuldner . » 2 2 2 2 2 2a 7312 14.056 
Passiva, 
Aktien-Kapital . 2. 2 2 2 200“ 4.000 000 4000 000 
4'', Vorrechts-Anleihe 1286000 1357000 
Asseruranz-Reserve 5 11 532 15:7 
Rücklagen für Wedtiveraiadeng ae 
Schiffe und Erneuerungen . . . 1527409 620739 
Prioritiits-Reserve . . 24.449 26741 
Haupt-Vertretung in Sydney 117 171 47211 
Rabatt an die Verlader . 81015 SLAMS 
Gldubiger 2. 2 2 2 ek 81 637 535 576 
Führung von Hecklichtern auf der Elbe. Die Deputation 


hirffahrt zu Hamburg hat folgende Bekanut- 
machung erlassen: Schiffe, welche den Elbstrom oder die mit 
demselben zusammenhängenden Gewässer, auf welchen die 
Kaiserliche Verordnung zur Verhütung des Zusammenstossens 
der Sc os auf See vom 7. Januar 1880 (Reichsgesetzblatt 
ISSO, 8. 1) in Geltung ist, von See aufwärts, befahren and die 
Zellleachts ($ 7 des Zollregulativs für die Unterelbe vom 
11. Juli 1888, Centralblatt für das Deutsche Reich 1888, 8 
430, Hamb. Gesetzsammlung 1888, IL, S. 270) führen, dürfen 
ein anderes Hecklicht oder em Flackerfeuer überholenden 
Schiffen nicht zeigen. 


für Handel und Sc 


Deutsches Seemannsheim in Rotterdam. Wie die Deut 
sche Wochenzeitung für die Niederlande mittheilt, hat die 
deutsche Hafenmission (Seemaunsmission? D. KB.) in Rotter: 


das ihr unterstellte Eekardhaus deutscher 
we 
ge 


dam im Juli v. d. 
Seeleute, welches früher im Wesentlichen nur religiösen. 
selligen und Bildungszwecken diente, zu einem deutschen Sew- 
mannsheim erweitert, wo Seeleute aller Bekenntnisse geged 
missige Vergütung — 1,20 fl. täglich, 8 fl. wöchentlieh — 
volle Verpflegung und Wohnung finden. Die Anstalt befin- 
det sich jetzt Maarsstraat 16 und enthält ein freuudliches, gut 
ausgestattetes Lesozimmer, einen Speisesaal und drei Schlaf- 
zimmer für 12 Personen. Ihren Wästen bietet sie noch den 
grossen Vortheil, dass sie stets Aussicht haben. gegen Zahlung 
einer geringen Gehihr einen Schiffsdienst zu finden, denn die 
im deutschen Consulat verkehrenden Heuerhaase, welche lei 
allen auf mindestens sechs Monate erfolgenden Anmusterungen 
nur 2 fl, sonst aber lediglich 1,50 fl. als Entgelt erhalten. 
haben sich ausdrücklich verpflichtet, die Insassen des Eckari- 
Unterbringung im Schiffsdienste in erster 
Leider ist der Besuch des Bee 
noch bei weitem nicht befriedigend. Es wäre 
wenn Freunde des Seemannes sich 
der sittlichen und ma 


hauses bei der 
Reihe 
mannsheims 
daher sehr zu wünschen, 


die 


zu berücksichtigen. 


Forderuuy (dieses gemeinnützigen, 


teriellen Hebung der Seeleute dienenden Unternehmens ange- 
lern sein lassen wollten. 

Schiffbau. Auf der Werft von Blohm & Voss ist in 
voriger Woche die zweite Sektion des Schwimmdocks vom 
Stapel gelaufen. Die umfangreichen Umbanten an dam Panzer- 
schiffe „König Wilhelm“ sind nunmehr beendet, sodass der 
Panzer bereits wieder die Elbe verlassen hat. Die baulichen 
Veränderungen erstreckten sich insbesondere auf Beseitigung 
simmtlicher Holzkonstruktion, um die Splitterwirkung bei ein- 
schlagenden Geschossen zu beseitigen. Es bernät dies bekannt- 
lich auf einer Lehre, welche man aus der Schlacht am Yalu- 
(use gezogen. Auch an der Maschine sind umfassende 
Neuvinrichtungen vorgenommen. 

. . 

Wie der »New-York Herald. sich aus Rio de Janeiro 
telegraphieren lässt, geht die brasilianische Regierung mit der 
Atsicht um, die Kriegsflotte beträchtlich zu vermehren, 
derjenigen von Argentinien und Chile gleichzustellen. 


um sie 


Das Hochseefischerei-Netz des Herrn H. G. Cordes in 
Bremerhaven. Dies Netz mit rechtwinklig zur Zugrichtung 
angeordneten Maschen soll, wie schon mitgetheilt, gegen das 
dass es den kleinen, 
noch nicht brauchbaren Fischen den Durchgang durch die fast 
ganz offen bleibenden Maschen ermüglicht, durch 
Truck oder Quetschung zu schädigen. Diese Eigenschaft des 
Netzes wird noch dadurch verstärkt, dass von dem Netzbaume 
an bis zu der Spitze des Netzes, in welcher sich die bereits 
in dem Netz befindlichen Fische zusammenschieben, an jeder 
Seite ein Tängstau angebracht wt, 


bisher gebräuchliche den Vortheil bieten, 


ohne sie 


um zu bewirken, dass nur 
der Theil, in dem sich die Fische sammeln, durch dieses Tau 
gezogen wird, wohingegen es auf die anderen Netztheile fast 
gar keinen Druck ausübt, somit dort auch der Abnutzung nicht 
” sehr ausgesetzt ist. Diese Längstaue können nach Belioben 
länger oder kürzer angesetzt werden. Durch die Vornchtung 
ist der ganze ubere Theil des Netzes lose gelassen, treibt hoch 
and lässt somit die ganze Oberfläche für den Durchgang der 
kleinen Fische frei. Hierdurch tritt ein zweiter Vorteil 
Durch die offen stehenden Maschen eutweicht das 
Wasser leichter, und es wird daher wohl mit Recht anzu- 
nehmen sein, dass dadurch bedeutende Kohlenersparnisee ent- 
stehen werden. Ob die Voraussetzung sich auch noch be- 
stitigen wird, dass dies Netz das Wasser leichter durchlässt, 
dass also das Wasser vor dem Netze nieht so stark in Be- 
wegung kommt, und die Fische, bevor sie in das Bereich des 
Netzes kommen, weniger in ihrer Ruhe gestört und auf- 
geschreckt werden, müssen Proben erst klarlegen. Von der 
Netzmacherei des Herrn Dahlstein in Bremerhaven ist jetzt 
das erste Netz nach der Angabe des Herru Cordes angefertigt. 
Diese Netze stellen sich fast um nichts theurer als die bisher 
gebräuchlichen. Herr Cordas hat für Deutschand unter 
Ne, 48,022 den Gebrauchs-Musterschutz und für Eugland das 
Patent unter Nr. 22,822 erworben. 


hervor. 





Kleine Mittheilungen. 

Am 11. Apri: soll die „Sarnia“ von der Furness-Linie, 
ev. unter französischer Flagge, als das erste Schiff einer regel- 
mässigen Dampferverbindung zwischen Dünkirchen, Quebek und 
Mautreal abgehen. St. Pierre Miquelon soll als Anlaufshafen dienen, 

” °. 

Der Rothesand-Leuchtthurm soll, nach einer Mittheilung 
der N.-O. Z., mit einer elektrischen Lichtanlage versehen werden, 
zu welcher der Strom von der Insel Wangeroog hergeleitet 
werden sol. Die Arbeiten sollen Ende März beginnen. 


ae “ 
* 
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Das Unterhaus nahın in zweiter Lesung den von Have- 
lock Wilson eingebrachten Gesetzentwurf an, der bestimmt, 
dass kein Matrose auf englischen Schiffen als Vollmatrose be- 
schäftigt werden kann, der nieht Zeugnisse über eine 4jährige 
tüchtige Dienstzeit betbringt. Ausländer müssen ausserdem 
den Beweis liefern, dass sie die gewöhnlichen an Bord gegebenen 
Befehle in englischer Sprache verstehen. 


* . 
* 


In New-York geht man mit dam Gedanken um, ein Trocken- 
dock von ca SOO’ Länge zu bauen. Die Kosten werden auf 
800000 S geschätzt. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

In der unter Vorsitz von Herrn Direktor Mathiesen ab- 
gehaltenen Versammlung wurden zur Aufnahme in den Verein 
drei Herren vorgeschlagen. An Eingängen ist zu verzeichnen 
ein Schreiben der Seeberufsgenossenschaft mit beigefügter 
Druckschrift über die von der D. Seewarte angestellten Unter- 
suchungen über die Abblendung der Seitenlichter. Es wurde 
alsdann in Punkt 1 der T.-O. eingetreten: Verbesserung des 
Leuchtfeuers von East Goodwin. Kapitän Sehuldt von der 
Hamburg-Amerika-Linie referirte über den Gegenstand. Er 
bezeichnete das Feuer sowohl wie das Schallsignal als durchaus 
unzulänglich, zumal angesichts des Umstandes, dass es sich 
hier um einen Hauptansegelungspunkt handle und ein enormer 
Verkehr am East Goodwin vorbeiziehe. Es wurde beschlossen, 
dem Vorsitzenden des D. Naut. Vereins, Herrn Geheimen 
Commerzienrath Sartori, Mittheilung über den Gegenstand zu 
machen und ihn zu ersuchen, die Angelegenheit weiter zu ver- 
folgen. Herr E. Koipping von der D, Seewarte hielt alsdann 
einen Vortrag über das Ankern des Ver. Staaten - Dampfers 
Blake” in einer Wissertiefe von ca. 2000 Faden und über 
die Strommessungen, die von diesem Fahrzeuge aus angestellt 
worden sind. Der Vortragende beschrieb zunächst in sehr aus- 
führlicher Weise die von dem Kommandanten des Fahrzeuges, 
Kapitänlieutenant Pillsbury getroffenen Einrichtungen, die ein 
Ankern in einer solch ungebheuren Wassertiefe ermöglichten, 
Dieselben seien als äusserst ingeniiis zu bezeichnen und be- 
deuten einen Fortschritt für die hydrographischen Forschungen, 
der mindestens ebenso bedeutend sei, wie die Erfindung des 
Brooks'schen Tiefseelothes. Mit einem Stahldrahtkabel von 9"), 
mm Dicke und einem Anker, das nicht schwerer ala 250 ky 
gewesen, sei es in Folge der scharfsinnigen Anordnung des 
Kapitäns Pillsbury ermöglicht worden, in einer Wassertiefe von 
7000 Metern mitten im Ocean zu ankern und dort bei hohe: 
See und Windstärke bis zu 6 nach Beaufort's Scala auszuhalten. 
Auch der von Pillsbury konstruirte Strommessungsapparat 
zeuge von bedeutendem Scharfsion des Erfinders und ermög- 
liche die Feststellung des Stromes auf die dritte Decimalstelle 
genau in beliebigen Wassertiefen. Der Vortragende zollte dem 
seemünnischen Takt, der peinlichen Sorgfalt in der Ausführung, 
wie überhaupt dem Scharfsiun des genannten amerikanischen 
Schiffsführers hohes Lob. Nach den äusserst interessanten und 
seitens der Versammlung mit Beifall aufgenommenen Aus- 
führungen des Redoers wurde diesem seitens des Vorsitzenden 


der wärmste Dank ausgesprochen. Nächste T.-O.: Mauöverir- 


fähigkeit der Dampfer. Schutz der deutschen Handelsflotte 
im Auslande. 
Verein deutscher Seeschiffer. 
Als neues Mitglied wurde aufgenommen Herr Kapitän 


vom Schiffe „Pirat“. Die Kassenrevisoren erstatteten 
alsdann Bericht über den Kassenbestand und es wurde hierauf 
dem Kassirer, Kapitän Tischbein, Decharge ertheilt unter be- 
sonderer Hervorhebung der grossen Verdienste, welche er sich 
im Laufe seiner langjährigen Arntsthiitigkeit um den Verein 
erworben hat. Die Lesung der in der „B.-H.* veröffentlichten 


Jessen 
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Abhandlung über Selbstentziindung der Kohlenladungen wurde 
fortgesetzt. Die Vorschläge des Herrn Steinhaus in Betreff 
der Anbringung von Bodenventilen auf Seglern, hält man nieht 
für praktisch. Solche Einrichtungen, die auf Dampfern ganz 
am Platze wären, seien bei Seglern bedenklich. Nicht zu 
unterschätzen sei auch die Gefahr des Kenterns, wenn zu 
viel Wasser in das Schiff gelange, da die Kohlen dann erst 
recht leicht in Bewegung kommen. Auch die von Herrn 
Steinhaus vorgeschlagenen zwei Reiben von Längsschotten 
hätten ibre Bedenken. Es wurden alsdann einige Artikel aus 
der „Hansa“ verlesen, insbesondere die Abhandlung über die 
sog. „Derelict vessels bill”, sowie die anlässlich der Strandung 
des Dampfers „St. Paul“ von Lieutenant Beebler gemachten 
Bemerkungen über die Stromversetzungen vor der Bai von 
New-York, In der Angelegenheit der Beseitigung der nörd- 
lich von Ameiand liegenden Wracks wurde beschlossen, namens 
des Verbandes eine Eingabe an den Reichskanzler zu machen. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 27. Februar fard unter dem Vorsitz 
des Herrn Kölle statt ‚und war wiederum äusserst zahlreich 
besucht. Ein Eingängen waren zu verzeichnen die Austritts- 
erklärung eines Herrn aus dem Verein, zwei Schreiben von 
Mitgliedern aus Jalwit und London, sowie ein solches einer 
hiesigen Rhederei, Verlesen und besprochen wurde nochmals 
der Artikel in Nr. 8 der „Hansa“, laut welchen die englischen 
Khedereien ihre Agenten in Antwerpen angewiesen hätten, die 
auf ihren Schiffen fahrenden deutschen Steuerleute zu entlassen 
und Engländer, falls solche nicht zu haben, Nichtdeutsche in 
deren Stellen zu setzen. Referirt wurde hierauf über den in 
letzter Versammlung eingegangenen Jahresbericht des Vereins 
Deutscher Seeschiffer und sodann auf die am 1. März im 
Vereinslokal stattfindende gemüthliehe Zusammenkunft aufmerk- 
sam gemacht. Nachdem noch eine Neuwahl zum Vertrauens- 
Ausschuss vorgenommen war, wurde von einem Mitgliede auf 
die grossen Schwierigkeiten hingewiesen, die sich der Erlangung 
der gesetzmässigen Fahrzeit zum Schifferpatente für einen 
Steuermann, der noch nicht im 
entgegenstellten. In der hierzu stattgefundenen langen wnd 
lebhaften Debatte wurde betont, dass unter den angenblick- 
lichen Verhältnissen eine Abhülfe noch nicht zu beschaffen set. 
hierauf nochmals auf die Herm 
Dr, Lauenstein über Knochenbrüche ote,, die am Freitage einer 


3esitze des Letzteren sei, 
Nachdem Vorträge des 


jeden Woche im Seemannskrankenbause stattfinden, aufmerksam 
gemacht war, wurde die Versammlung geschlossen, 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 4. März 18m. 
Seit unserem letzten Bericht hat die Marktlage sich wenig 
geändert. Die Frachten retour — 
Asien und Australien — bleiben äusserst knapp und gedrückt, 
wogegen die Ausfrachten im Allgemeinen einen freundlicheren 
Anblick darbieten; obwohl die Raten, wie gesagt, nicht sehr 
angezogen haben, doch durchweg eine bessere 
Stimmung geltend. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Sinidt* Chileniiche Salpeterplitze/Hambarg direkt 22/— 
15. April/15. Juni. 
„Cimbria“ Neweastle on Tyne/taleta Buena Kohlen 13,6. 
„Nordby“ 601 Tons Reg. Antwerpen Delagon Bay und 
Natal Stückgüter £ 950, 
„Malmen“ Gothenburg/Port Natal 45.—. 
„Valsska“ Kramfors;Rie 80/— option Santos S3,—. 


sowohl von Amerika wie 


macht sich 


Port 





Büchersaal. 


Der Schiffsmaschinendienst. Ein Haudbuch für Fluss- 
und angehende Seedampfschiffs-Maschinisten, 
sowie zum Gebrauche für Schiffsführer, ven 
Cari Hartmann, Erster Dampfkessel-Revisor der 
Baupolizeibehörde zu Hamburg. Sechste Auf- 

Verlag von Eckardt & Messtorff, Hamburg. 

Dass das vorliegende Werk in verhältuissmässig kurzer 

Zeit eine sechste Auflage erlebt, ist gewiss ein Zeichen seiner 

Zweokdienlichkeit. Im Vorwort zur ersten Auflage lebt der 

Verfasser mit Recht hervor, dass die grassen und oft diekleibigen 

Bücher, welche die Schiffamaschine behandeln, oftmals gerade 

die für den Praktiker maassgebenden Gesichtspunkte nicht hin- 


lage. 


länglich hervorheben: diese bleiben in einem grossen Wulst 
von Theorie vergraben. Was Hartmann in seinem Buch bietet, 
ist eine knappe und präcise Darstellung der Behandlung wie 
des Betriebes der Schiffsmaschine, Sie enthält gerade so viel 
Theorie, wie unumgänglich erforderlich ist für das Verstündniss 
und die richtige Beurtheilung der einschlägigen Verhältnisse, 
dafür aber Alles, was der Praktiker braucht. und zwar io klarer 
und leicht fasslicher Darstellung. Die vorlwgende sechste Auf- 
lage hat sowohl im Text wie in der Illustration eine erhebliche 
Erweiterung erfahren, die mit den seit der vorhergehenden 
Auflage eingetretenen Verbesserungen und Vervolkommmungen 
der Technik Schritt hält. Als ein treuer Berather für angehende 
Seedampfschiffs - Maschinisten bat sich das auf manchen 
Maschinistenschulen eingeführte Werk längst bewiesen. Nicht 
weniger ist es aber auch für Schiffsführer zu empfehlen, die 
orientirende Kenntniss über das Maschinenwesen 
Der Preis des Buches beträgt 4 3.— 


sich eine 


aneignen wollen. 


Die Reichsgesetze betreffend die privatrechtlichen Verhältnisse 
der Binnenschifffahrt und Flösserei vom 15. Juni 1895, 
erläutert von Dr. jur. Max Mittelstein, Oberlandes- 

Il. Hälfte 1. Abtheilung. 

Preis „#2 280, 

Hälfte der 


gerichtsrath in Hamburg. Verlag 


von Albert Berger, Leipzig. 
ersten Abe 


Die nunmehr vorliegende zweite 


theilung zeichnet sich gleich wie die erste dureb eine he- 
sonders nsführliche und alle ergänzenden Vorschriften der 


übrigen Gesetzgebung berücksichligende Bearbeitung aus, sodass 
man daraus schliessen darf, das ganze Werk werde einer der 
vollkommensten und alle Interessenten befriedigenden Kom- 
Das Schlussheft der 


ersten Abtheilang mit Ausführungshestimmungen und Register 


mentare des neuen Gesetzes wenden. 


winl demnächst erscheinen, 


Export-Adressbuch der Schweiz. Das in französischer 
and deutscher Sprache erschienene, von Ingenieur Hartung 
redirte Adressbuch ist das erste seiner Art, das sich in den 
Dienst der Industrie stellt, Es bietet dem 
ausländischen Importenr die Mittel, um sieh über die hesten 


Bezugsipaellen in der Schweiz zu orientiren, umgekehrt wird 


schweizerischen 


es dem schweizerischen Fabrikanten Fingerzeige geben, wo er 
den besten Markt für seine Erzeugnisse zu finden im Stande 
ist, Der letzten Bestimmung dient der zweite Theil, der eine 
Reihe ausländischer Speditions-, Kommissions- und Bankfirmen 
anfführt und nebenbei Auskunft über die Zolltarife und die 
wirthschaftliche Stellung der verschiedenen Länder giebt. Die 
weit wie thunlich, durchweg auf Grund 
amtlicher Quellen zusummengestellt und daher als zuverlässig 


Angaben sind, so 
anzuerkennen, sodass das Buch voraussichtlich seinem Zwecke, 
in vollen Maasse ge- 
Der Preis des Buches beträgt A 3—- 
geheftet, „2 4.-- gelunden. 


die schweizerische Industrie zu heben, 
recht wenden dürfte. 


4 illite. ua 
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Auf dem Ausguck. 


Nach der soeben veröffentlichten amtlichen 
Statistik hat die Schiffszahl der deutschen Handels- 
flotte, übereinstimmend mit dem Entwickelungsgang 
der letzten Jahre, auch in 1895 wieder einen Rück- 
gang erfahren. Es waren in Deutschland registrirt 
am 1. Januar 1895 3665 Schiffe mit 1553902 
Register-Tons netto _gegen 3729 Fahrzeuge mit 
1522058 Tons. Der Rückgang in der Schiffszahl 
bei gleichzeitigem Anwachsen des Raumgehaltes in 
den letzten zwanzig Jahren lässt sich aus folgender 
Tabelle erkennen: 


1875 4602 Schiffe mit 1068383 Reg.-Tons netto 
1880 4777, LITE ur, % 
1885 4257 ., 1294288 , 4, 4 
1890 3594, BOT", 5 
1891 3653  „ 1433413 „u y 
1892 3639, 1468985 , 4, 4 
1893 3728, , SEUSS 4 % 
1894 3729, ERBEN cw oe 
1895 3665 „ „ 155502 „ « 


Die Zunahme der Schiffszahl im Jahre 1893 ist nur 
eine scheinbare, da sie lediglich auf die im Jahre 
1892 erfolgte Nachregistrirung von 104 in Finken- 
wärder beheimatheten Fischerfahrzeugen zurückzu- 
führen ist. Sieht man von diesen nachregistrirten 
Fahrzeugen ab, so stellt sich auch für 1893 eine 
kleine Verringerung der Schiffszahl gegen das Vor- 
jahr heraus. Auch im Jahre 1894 sind noch 42 





| derartige Fahrzeuge nachregistrirt worden, sodass 
sich thatsiichlich statt der oben angegebenen Zunahme 
von L Schiff bei Vergleich der Jahre 1893 und 1894 
eine Abnahme von 41 Schiffen ergiebt. Das An- 
wachsen des Raumgehaltes berechnet sich gegen 
1540 auf 223181 Reg.-Tons (17,7 °/,), gegen 1885 
auf 259614 Reg.-Tons (32,7 */), gegen 1875 auf 
485 519 Reg.-Tons (45,4 °/,). Hierbei sind allerdings 
die nachregistrirten Fischerfahrzeuge mit einbegriffen, 
die indessen, da sie durchweg nur sehr klein sind, 
das Gesammtresultat nicht wesentlich beeinflussen. 


” * 
* 


Unter der bekannten Voraussetzung, dass eine 
Dampferton in Bezug auf Transportfithigkeit drei 
‚Seglertons gleichkommt, hat die Gesammttransport- 
fähigkeit der deutschen Handelsflotte sich seit 1875 
um 130,6 pCt, seit 1880 um 113,6 pCt, seit 1885 
um 57,4 pCt, 1890 um 30,6 pCt. und seit 
1895 um 5 pCt, vermehrt. Im Ostseegebiet weist 
die Transportfähigkeit am 1.. Januar 1895 gegen 
1875 und 1880 eine Zunahme von 11,2 pCt. und 
10,7 pCt. auf, gegen 1885, 1890 und 1895 aber 
eine Abnahme von 11,3 pCt, 1,6 pCt. und 3 pCt. 
— Der Bestand der Segelschiffe hat der Zahl nach 
bei fast allen Küstenstrecken abgenommen. Eine 
Zunahme zeigt neben Bremen, Hannover und 
Schleswig-Holstein besonders Hamburg, das, ganz 
abgesehen von den mehrerwähnten nachregistrirten 
Fischerfahrzeugen seit 1890 die Zahl seiner Segel- 
schiffe um 7,3 pCt. vermehrte. Die grösste Zahl der 
neuhinzugekommenen Seglerräumte dürfte indess 


seit 
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kaum im eigentlichen Sinne zu den See- 
schiffen zu rechnen sein; es sind vorzugs- 


weise Leichterfahrzeuge, die als Seeschiffe registrirt 
sind, Ein im Aussterben begriffener Typ scheint 
die Brigg zu sein: es waren an Schiffen dieser 
Jahre 1890 noch 152 vorhanden, in 
1895 dagegen nur 65. Zugenummen, sowohl nach 
Schiffszahl wie Raumgehalt, haben die Vollschiffe 
und Viermaster, die Fahrzeuge ohne Masten (Leichter) 
und die als „andere zweimastige Schiffe* (Leichter, 
Ewer ete.) klassifieirten Fahrzeuge, während alle 
anderen Typen eine starke Abnahme aufweisen. 
Es spricht sich in diesen Zahlen die Wandlung 
aus, die unser Seeverkehr in den letzten Jahren 
durchgemacht hat. Die Schifffahrt auf grosser Fahrt 
geht auf Fahrzeuge von riesigen Dimensionen über, 
während in der Küstenfahrt der Leichterverkekr 
unter Zuhülfenahme von Schleppdampfern das bis- 
herige Küstenfahrzeug verdrängt. Der Dampfer- 
bestand ist in fast allen Küstengebieten, besonders 
an der Nordsee mit Ausnahme der Schleswig- 
Holsteinischen Küste, gewachsen. Im Königreich 
Preussen ist von 1890 bis 1895 die Dampferzahl 
um 11,1 pCt., der Dampfer-Raumgehalt um 12 pCt. 
gewachsen, Hamburg 388 pCt. und 59,1 pCt., 
Bremen 46,2 pCt. und 46,3 pÜt. 


* * 


Die Zahl der regelmiissigen Schiffsbesatzungen 
ist in den letzten 5 Jahren im Ganzen um 8,3 pCt. 
gestiegen bei einer gleichzeitigen Vermehrung der 


Schiffszahl um 2 pCt 


Klasse im 


Sie betrug: 


anf Danipfern auf Seglern 


1590 37,857 15.438 19419 
1891 40,449 18,132 22,317 
1592 40,899 17,590 23,509 
159% 11.635 17,522 24,113 
1804 11,387 16.738 24,649 
1805 0,084 15,785 25,199 


Die durchschnittliche Besatzung der Segelschiffe 
hat in den letzten 5 Jahren abgenommen, während 
Dampfer bis zum Jahre 1892 im Steigen, 
in der Abnahme begriffen 
In Vergleich zum Raumgehalt ist die 
Abnahme der Mannschaftszahl sowohl bei Seglern 
wie Dampfern eine erhebliche. Während bei den 
ersteren im Jahre 1890 ein Mann auf je 58,1 Tons 
Netto Raumgehalt kam, lag Verhältniss im 
Jahre 1895 wie 1 zu 41,9. Auf Dampfern kam 
im Jahre 1890 auf je 358 Tens Netto ein Mann, 
im Jahre 1805 35,4 Tons ein Mann. 
Verhältnissmässir am stärksten sind, mit Ausnahme 
Vollschiffe und Barken von 
dem Rückgang der Munnschaftsstärke betroffen. 
ISSO kam bei Vollschiffen auf je 62,6 Reg.-Tons 
und bei Barken auf 46,1 Reg.-Tons ein Mann, 1895 
kam bei der ersten Schiffsgattung auf je 


die der 
von 1845 
gewesen ist. 


aber wieder 


das 


dagegen auf 


der Leichterfahrzeuge, 


dagegen 


"neben 


ge - ree 


66,7 Tons und bei Barken 


ein Mann. 


Bl Tons 


auf je 
* * * 
Die Preise für neue Schiffe haben in letzter 
Zeit wieder eine geringe Steigerung erfahren, und 
zwar in Folge des Anziehens der Materialpreise, wie 
Arheitslöhne 
lischen Schiffbauplätzen. Für erstklassige Dampfer 
mit voller Einrichtung und allen modernen maschi- 
nellen Verbesserungen wird, 
£5 10s, bis £ 14a 15 per Ton Schwergut-Lade- 
fühigkeit verlangt. Die erste Notirung bezieht sich 


des Steigens der den grossen eng- 


je nach Grösse, von 


auf Stahldampfer von 7000 Tons d.w, Bei 6000 
Tons beläuft sich der Preis auf £5 15 =. per Ton; 
4000 Tons 6 58: 3000 Tons £6 158: 2500 
Tons £7 108: 2000 Tons £8 Ss: 1500 Tons 
£9; 1000 Tons £9 15s.; 500 Tons £ 14 a £ 15. 
Man sieht, die Grundpreise steigen erheblich mit 


und hierin 
Unterhaltungskosten 
der grösseren Schiffe en Hauptanreiz für die Rheder, 
a Es stellen sich 
von 2500 Tons Tragfühig- 


der Abnahme der Sehiffsgrüsse, liegt 


den relativ billigeren 
auf grosse Dimensionen zu greifen. 
im Einkauf zwei Dampter 
keit beinahe ebenso theuer, 
7000 ‘Tons. Bei der annähernd gleichen Kapital- 
anlage wird der letztere daher mit einer Ladefühig- 
keit von 2000 Tons vor den beiden anderen im Vortheil 


wie ein Dampfer von 


sein, Die relativ geringere Kapitalanlage bei dem 


grossen Dampfer bedingt aber nicht nur eine Er- ' 


‘sparniss an Zinsen, sondern eine noch viel erheblichere 
an Versicherungsprämie, da diese natürlicherweise 


sich nach der Höhe des versicherten Objektes richtet. 
hohen Prämiensätzen für 
bewirkte Minder- 


Bei den durechwez recht 
Seeversicherung ist die dadurch 
ausgabe cine recht erhebliche, Ebenso bedeutend 
sind die Ersparnisse an Betriebsunkusten: der Kohlen- 
verbraueh ist ein die Mannsehaftslöhne 
gleichfalls. Vurtheilen fällt der 


Einwand, dass sich für die grossen Dampfer nicht 


geringerer, 
Gegenüber diesen 
immer genug Ladung finden dürfte, wenig ins Gewicht, 


= 
” * 


Von seiner übersehüssigen Schiffszahl hat nach 
den soeben erschienenen amtlichen Angaben Gross- 


britannien im Jahre 1895 an andere Länder 198 
Dampfer mit ea. 300000 Brutto-Registertons und 


145 Segler mit 65 
abnehmer 


000 Tons abgegeben. Die Hanpt- 


das sich auf dem Gebiete 
der Schifffahrt miichtig reet, Norwegen und 
Frankreich. Japan hat allein mehr als den fünften ” 
Theil aller von Grossbritannien verkauften Dampfer- 
räumte 


waren Japan, 


ferner 


an sich gezegen. Deutschland dagegen hat 
nur 13 Dampfer mit 20000 Tons zekauft, ein Zeichen, 
dass man sich in Bezug auf Beschaffung von Schiffs- 
räumte immer mehr 


vom Auslande unabhängig zu 


im Verkauf 
mögen 


machen sucht. Für die 


Hand 
Notirungen als Stichproben dienen. 


zweiter 
nachstehonden 


aus 


hezalilten Preise die 


— 





Dampfer mit Triplex-Maschinen. 
Jahrd. Erb. Ladefiihigk. Schwergut. Preis. 


1881 3200 Tons 280 000 .% 
1886 4800 580000 ., 
1888 3400 „ 280000 
1890 23500. 280000 
1592 400 470000 . 
1595 6000. 60000 „ 


Dampfer mit Compound-Maschinen. 


Jahrd. Erb. Ladefähigk. Schwergut. Preis. 


1873 4000 180000) 
1882 3100 180000 
1884 2330 „ 160000 
1885 1090  „ 114000 ,, 


Die angeführten Preise lassen erkennen, «ass für 
Dampfer mit dem älteren System der Compound- 
Maschinen, ganz ohne Rücksicht auf ihr Alter, nur 
schwer noch Käufer zu finden sind, während solche 
mit Triplex-Maschinen einen bedeutend besseren 
Preis erzielen, selbst wenn sie schon so alt sind als 
die ersten, Eine Anzahl von alten und unmodernen 
Dampfern ist an britische und italienische Unter- 
nehmer zum Abbruch verkauft worden. Der hierfür 
bezahlte Preis betrug durehsehnittlich etwa 20 24 
per Brutto-Registerton, 


+ 
= . 


Der Stadtsrath von Manchester scheint über die 
Verpflichtungen, die er sich durch die der Kanal- 
Compagnie gegenüber geleistete Garantie aufgeladen 
hat, in eine recht prekäre Lage gerathen zu sein. 
Bei der letzten halbjährlichen Sitzung der Ship 
Canal Company wurde festgestellt, dass es mindestens 
der fünffachen Frequenz wie bisher bedürfe, um 
nur erst die Betriebskosten zu «decken. und dass 
jetzt Woche für Woche 5000 Pfund Sterling zuge- 
setzt werden. Angesichts dieses Umstandes wird 
der Stadtrath demnächst in Erörterung ziehen, wie 
sich der Verlust, der zum grössten Theil zu Lasten 
der Stadt fällt, verringern lässt, Voraussichtlich 
wird man bei der Reduction des Direktorgehaltes 
anfangen, das jetzt 2500 £ beträgt, eine Summe, 
die man. angesichts des lamentablen financiellen 
Zustandes des Unternehmens für viel zu hoch hält. 


* * ’ 


Im Jahre 1893 sind 125 deutsche registrirte 
Seeschiffe mit einem Netto-Raumgehalt von 51117 
Register-Tons verloren gegangen, und zwar sind 44 
Schiffe gestrandet, 21 gesunken, 5 gekentert, 3 ver- 
brannt, 20 in Folge schwerer Beschädigungen und 
8 durch Kollision verunglückt, 24 verschollen. Dabei 
büssten 278 Personen (siimmtlich der Besatzung 
angehörend) von 1200 an Bord gewesenen Menschen 
(1160 Mann Besatzung und 31 Passagiere) ihr Leben 
ein, Schiffsunfälle an der deutschen Küste sind 
im Jahre 1894 353 gezählt, welche 462 Schiffe 
betrafen. Von den durch Unfälle betroffenen Schiffen 
sind 50 (1893: 59, 1892: 68, 1891: 72, 1890: 52) 
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gänzlich verloren gegangen, 259 wurden theilweise 
beschädigt, 149 blieben unbeschädigt, und von vier 
Schiffen ist über den Ausgang des Unfalls nichts 
ermittelt worden. Der Verlust an Menschenleben 
(45) erreicht nicht annähernd die Höhe des in den 
beiden Vorjahren 1893 und 1892 eingetretenen 
(65 und 72), übersteigt aber den der Jahre 1891 
und 1890 (25 und 20) bedeutend, sodass er dicht 
an die durchsehnittliche Verlustziffer der vier Jahre 
1593 bis 1890 (45,5) heranreicht, er berechnet sich 
auf 0,75 °, aller an Bord gewesenen Personen (so 
weit deren Zahl bekannt war) gegen 0,53%, im 
Vorjahre, 1,06 %,. 0,32 %, und 0,67 °%, in den 
Jahren 1892, 1891 und 1890. Von der Gesammt- 
zahl der nachgewiesenen Schiffe sind 1894 118 ge- 
strandet, 7 gekentert, 18 gesunken, 217 in Kollision 
gerathen und 102 wurden von Zufällen anderer 
Art betroffen. 134 Unfälle ereigneten sich im Ost- 
seegebiet (1,68 auf je 10 Seemeilen Küstenstrecke) 
219 im Nordseegebiet (7,42 auf je 10 Seemeilen 
Küstenstrecke). 329 der betroffenen Schiffe fuhren 
unter deutscher, 132 unter fremder Flagge, während 
von einem Schiffe die Nationalität unermittelt blieb. 
Unter den in Folge der Unfälle gänzlich verloren 
gegangenen Schiffen befanden sich 41 deutsche 
und 9 fremde Schiffe. 


= ¥ 
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Bei der Vermehrung und Verstärkung der 
Kriegsflotte nimmt die Dockfrage eine immer grössere 
Bedeutung. Im Allgemeinen hat der Dockbau 
namentlich in überseeischen Plätzen mit dem Wachsen 
der Schiffsdimensionen nicht Schritt gehalten, und 
in langgestreckten Küstengebieten findet sich oft 
nur ein einziges Dock, das im Stande ist, ein 
modernes Schlachtschiff aufzunehmen. Zu welchen 
Verwickelungen dieser Uebelstand schon in Friedens- 
zeiten Veranlassung geben kann, zeigt ein Unfall, 
deutsche Panzerschiff „Kaiser“ in den 
chinesischen Gewässern betroffen. Beim Einlaufen 
in den Hafen von Amoy hat dieses Schiff nach 
einer Meldung des „Ostasiatischen Lloyd* vor Kurzem 
das Unglück gehabt, trotz Lootsen und Bojen, mitten im 
Fahrwasser auf einen Stein zu stossen. Das Schiff 
ist sofort nach Hongkong, woher es kam, zurück- 
gekehrt, und dort hat sich glücklicherweise, wenn- 
schon zur grossen Enttäuschung der dortigen Dock- 
kompagnie, welche sich schon auf eine 
Grundreparatur gefreut hatte, herausgestellt, dass 
der Schaden nicht sehr bedeutend ist, Es hat sich 
gleichzeitig wieder einmal gezeigt, wie bedenklich 
es ist, dass unsere Schiffe in Ostasien von einer 
auf fremdem Territorium gelegenen, einer fremd- 
ländischen Gesellschaft gehörigen Dockeinrichtung 
ganz und gar abhängig sind. Der „Kaiser“ ist am 
7. Januar in das Dock gegangen und am 12. Januar, 
dem Tag, an welchem unser Gewährsmann uns 
schreibt, ist man noch nicht über die Reparatna 


der das 


wohl 
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einig gewesen. Dabei ist das Unerhörte geschehen, 
dass ein Gutachten, welches der Chefkonstrukteur 
des Hongkong-Arsenals mit Erlaubniss des englischen 
Admirals abgegeben hatte, und wonach die Reparatur 
des Schadens etwa 14 Tage in Anspruch nehmen 
sollte, von der Dockgesellschaft beanstandet worden 
ist. Man hat die Arbeit ausgesetzt und auch keinen 
verbindlichen Anschlag über Zeit und Kosten geben 
wollen, weil der Gesellschaft die sparsame Flickerei 
nicht passt. Dabei sind die Dockkosten in Hong- 
kong, wie bekannt, enorm. Erst wird das Schiff 
trocken gelegt, dann heisst es, für Ausführung der 
Arbeit müssten die Blöcke höher gelegt werden, 
um besser am Schiffsboden arbeiten zu können, 
und so vertrödelt man geflissentlich die Zeit, und 
ein fremdes Kriegsschiff muss schliesslich alles über 
sich ergehen lassen. Da muss man sich doch fragen 
ob jetzt, wo hier an der Küste so viel grosse Schiffe 
verkehren, nicht ein Coneurrenzunternehmen am 
Platze sein würde. Wenn Deutschland in Amoy 
eine Concession hätte, könnte dort sehr gut eine 
deutsche Dockgesellschaft gegründet werden, und 
es würde sich dabei gewiss um ein Unternehmen 
handeln, bei welchem das deutsche Kapital seine 
Rechnung fände. Wir wollen hoffen, dass dieser 
Gedanke möglichst bald an zuständiger Stelle auf- 
genommen und auch verwirklicht wird. 





Gemiithlicher Zeit- Dienst. 





Emil Bessels, der wissenschaftliche Begleiter 
der amerikanischen Nordpolexpedition unter Franz 
C. Hall an Bord der „Polaris® erzählt in seinen 
Aufzeichnungen eine ergötzliche, wie es scheint, 
etwas boshaft angehauchte Geschichte, die uns über 
den Stand des Chronometer-Berichtigens in New- 
Foundland vor 25 Jahren orientirt: 

Am folgenden Morgen wurde der obligatu Be- 
such beim Gouverneur, dem Obersten Hill, abgemacht, 
dann kehrten wir wieder zurück, um der Chrono- 
meter wegen auf den Kanonenschuss zu warten. 
Das Signal ertönte; auf Deck stehend notirten wir 
die Zeit nach einem Taschen-Chronometer, als wir 
denselben aber kurz darauf in der Kajiite mit den 
eigentlichen Schiffsuhren verglichen, stellte sich im 


Vergleich zu gestern eine verdichtige Difterenz 


heraus, die jedoch viel von ihrem gefährlichen 
Charakter verlor, da sie bei siimmtlichen Chrono- 


metern als die gleiche sich erwies. 

Meiner Ansicht‘ nach 
früh gelöst worden sein; um jedoch vollkommene 
Sicherheit zu erlangen, versah ich mich mit einem 
Taschen-Chronometer, der sorgfültig mit 
mehreren der Schiffsuhren verglichen wurde, und 
machte mich auf den Weg, den Kanonier zur 
Rede zu stellen, 


musste der Schuss zu 


zuvor 


Nach verschiedenen Irrgängen durch Strassen 
von den unglücklichsten Neigungswinkeln brachte 
mieh ein wettergebräunter Mann, dessen Gang und 
Manieren den Seemann verriethen, auf die 
riehtige Spur. 

Das Gebäude, welches er mir bezeichnete, war 
ein kleines dreifenstriges Holzhaus, mit einem 
mächtigen Schild versehen, welches die ehrfurcht- 
gebietende Aufschrift „Nautical Academy“ trug. 
Ich machte mir bittere Vorwürfe, dieses Institut 
eines so schwarzen Verbrechens beschuldigt zu 
haben, und zog, mein Gewissen zu beruhigen, 
rasch die Klingel. 

Ein alter, schwerhöriger Herr, dessen Namen 
durch den Verlust meiner Tagebücher der Mit- und 
Nachwelt leider vorenthalten bleiben muss, öffnete 
die Thür und wies in eine Stube des Erd- 
geschosses. Nicht ohne Mühe gelang es mir, mich 


mich 


mit dem würdigen Navigationslehrer und Chrono- 
meter-Regulator der Kolonie New-Foundland zu 
verständigen, der mich bat, möglichst laut zu schreien. 
Nachdem ich sein Zutrauen gewonnen, geleitete er 
mich durch den Hof nach einer Hütte, die Aehn- 
lichkeit mit gewissen kleinen Gebäuden zeigte, auf 
deren Thüren gewöhnlich eine Zahl gemalt ist, die, 
wenn sie hinter einer 5 steht, derselben den Werth 
eines halben hundert verleiht. 

Bedächtig schob er den grossen Schlüssel in’s 
Schloss, welches geriiuchvoll nachgab, und zeigte 
mir, nachdem wir eingetreten waren, sein Passage- 
Instrument, welches an verschiedenen Stellen mit 
Bindfaden umwunden, «die Spuren des Alters noch 
deutlicher zu Schau trug, als sein Besitzer. 

Hier wird an klaren Tagen der Meridian- 


Durchgang der Sonne beobachtet, von welchem die 
Zeit des Schusses abhängt. 


Nachdem die Sonne 
den ersten Faden des Instruments passirt hat, 
zündet der alte Herr eine Lunte an und ehe der 
letzte passirt ist, eilt er nach der Kanone, den 
Schuss zu lösen. Dass es hierzu zuweilen mehr, 
zuweilen weniger Zeit bedarf, ist selbstverständlich 
und aus eben diesem Grunde dürfte es gerathen 
sein, dem Signal zu misstrauen, wenn der Himmel 


nicht gerade bedeckt sein sollte; denn in letzterem 


Falle versieht sich der Herr mit einer Uhr und 
brennt im richtigen Momente los. Auf meine 
Frage, warum die Einrichtung nicht besser sei, 


wurde Geldmangel als die Ursache des Uebels be- 
zeichnet, welchem jedoch, bei der Wichtigkeit des 
Gegenstandes, mit einer sehr geringen Summe ge- 
steuert werden könnte. Für wenige Pfund Sterling 
liesse sich zwischen Kanone und Passage-Instrument 
eine galvanische Verbindung herstellen, ein leichter 
Druck des Fingers würde den Strom schliessen, 
einen Platindraht ins Glühen bringen und für ein 
brauchbares Signal sorgen, welches, etwas vor der 
richtigen Zeit gegeben, für gewöhnliche Zwecke 


— 
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den Zeitunterschied genügend ausgleichen würde, 
der durch die Fortpflanzung des Schalles entsteht. 
Ich begniigte mich damit, meinen freundlichen 
Führer darauf aufmerksam zu machen und bat ihn, 
nach der „Academy“ zurückgekehrt, mich meinen 
Chronometer vergleichen zu lassen, um die genaue 
Ortszeit mit an Bord nehmen zu künnen. Üegen- 
seitiges Misstrauen erschwerte jedoch mein Vor- 
haben mehr als ich erwartet hatte, Ich wollte die 
Vergleichung selbst vornehmen, er aber verweigerte 
mir hartnäckig den Zutritt zu seinen Chronometern, 
die sich in dem angrenzenden Schlafgemach be- 
fanden und von welchen er, um ihren Gang nieht 
zu stören, keinen nach dem andern Zimmer bringen 
wollte. Wahrscheinlich musste ich ihn mit lauterer 
Stimme, als eben nöthig war, zu überreden gesucht 
haben, denn in Folge des Lärms, der Nichtbetheiligte 
jedenfalis einen heftigen Wortwechsel ahnen liess, 
stellte sich eine semmelblonde junge Dame ein, 
die Tochter des Hauses, die ihren Herrn Papa mit 


ängstlichen und mich mit argwöhnischen Blicken 
musterte, 
Nachdem ich ihr mein Begehr witgetheilt, 


erbot sie sich, mit mir gemeinschaftlich die Ver- 
gleichung des Chronometers vorzunehmen; sie habe 
hierin Uebung, meinte sie, denn wenn der Vater 
verhindert sei, müsse sie zuweilen die Uhren ver- 
gleichen. Mit vertheilten Rollen sie im Schlaf- 
gemach vor den Chronometern, ich in der anderen 
Stube — wurde die Aufgabe durch eine dreimalige 
Vergleichung auf ein gegebenes Signal zu meiner 
vollsten Zufriedenheit gelöst, und mit der Aussicht, 
die junge Dame bald an Bord zu sehen, um ihr 
die arctischen Chronometer zu zeigen, wie sie die 
unsrigen nannte, trat ich den Rückweg an. 

Acht volle Tage mussten wir in St. Johns ver- 
bleiben, theils, weil eine Reparatur des Dampf- 
kessels nöthig geworden war, theils um Kohlen und 


Wasser einzunehmen. Fr. Schulze, Lübeck. 





Die Entstehung des Smithsonischen 
Instituts, 


Am 28. August IS3S traf im New-Yorker Hafen naeh 
43tigiver stürmischer Fahrt das Packetschiff „Mediator“ ein, 
das in seinem Rumpfe das Vermächtnis eines Englünders an 
die Republik der Vereinigten Staaten herüberbrachte EM 
Kisten warden gelandet, jede 105 schwere Beutel enthaltend, 
jeder Beutel mit 1000 goldenen Sovereigns gefüllt. Die kost- 
bare Bürde wurde zunächst in den Gewölben der „Bank of 
America® untergebracht; einige Tage später erfolgte die Ueber- 
fübrung in die Münze zu Philadelphia, wo die englischen Gold- 
stücke in amerikanische Münzen umgepriigt wurden und die 
stattliche Summe von S 308,318 ergaben. 

Diese Summe bildete den Fonds zur Gründung des 
„Smithsonian Institute”. Am 10, August 1846 wurde durch 
eine besondere Kongress-Akte die seither weltberühmt gewordene 
Anstalt in's Leben gerufen, die somit in diesem Jahre ihr’ 
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50jühriges Bestehen feiern wird. Einstweilen bat die Ver- 
waltungsbehörde die Herstellung einer Gedenktafel aus Bronce 
beschlossen, die zum Andenken an den Stifter auf dem Grabe 
desselben auf dem englischen Friedhofe zu Genua errichtet 
werden soll, 

Nur wenig ist von dem Manne bekannt, dem das ameri- 
kanische Volk und mit ihm die Menschheit eine der nützlichsten 
und erfolgreichsten Pflegestätten der Wissenschaft verdankt. 
Unbekannt bis auf den heutigen Tag sind die Gründe geblieben, 
die ihn bewngen, dieses ihm fremde Land, das sein Fuss nie 
hetreten, zum Erben zu wählen. Was man yon ihm 
weiss, hat Professor H. U. Bolton in einem längeren Aufsatze 
über die Entstehung des Instituts im „Popular Science Monthly“. 
auf dessen Mittheilungen die nachstehenden Zeilen sich gründen, 
weiteren Kreisen zur Kenntniss gebracht. 


sieh 


James Smithson ist im Jahre 1765, als Sohn englischer 
Vater und Mutter ge- 
hörten hervorragenden Familien an. Er selbst schrieb einst 
von sich: „Das beste Blut Englands fliesst in meinen Adern; 
von Vaters Seite bin ich ein Northumberlander, mütterlicher- 
seits bin ich mit Königen verwandt.“ 


Eltern in Frankreich geboren worden. 


Seine Jugend ist für uns in Dunkel gehüllt. Als Student 
hat er am Pembroke College in Oxford mit Eifer und Neigung 
ernsten Studien obgelegen. Besondere Vorliebe zeigte er für 
die Chemie and noch in späteren Jahren pflegte er auf seinen 
Reisen ein tragbares chemisches Laboratorium mit sich zu 
führen. Im Mat 1786 verliess er nach glänzend bestandenem 
Examen die Universitit. Schon elf Monate wurde 
durch Erwählung zum „Fellow of the Royal Society” ihm die 
Auszeichnung zu Theil, die als das höchste Ziel des Ehrgeizes 
englischer Gelehrten gilt. 


später 


Gelehrte, Schriftsteller und Künstler bildeten seinen Um- 
gang in London. Sein Gest strebte nach immer höherer Aus- 
bildung. Den Bereich menschlichen erweitern, 
neve Wahrheiten zu entdecken und durch ihre praktische Ver- 
werthung den Fortschritt der Civilisation zu fördern, 
die hohen Ziele, die er beständig vor Augen hatte, 


Wissens zu 
waren 


Seine Mittel erlaubten ihm, frei seinen Neigungen zu 
Er blieb unverheirathet und übersiedelte nach dem 
Kontinent, wo er zunächst in Frankreich, Italien und Deutsch- 
land sich aufgehalten und auf fast unaufhörlichen Reisen mit 


leben, 


Beobachtungen des Kinnas, der physikalischen und geclogischen 
Beschaffenheit, der Industrien der 
Gegenden sich beschäftigt hat. Er wurde zum Weltbürger 
und knüpfte mit den hervorragendsten Gelehrten aller Länder 
Europas Beziehungen au. Darf ein Mann nach der Schätzung 
seiner Zeitgenossen und Mitarbeiter beurtheilt werden, so hat 
Sumithson als Gelehrter auf der Höhe seiner Zeit gestanden. 
27 wissenschaftliche Abhandlungen, die er in der Zeit 
1791 bis 1825 veröffentlicht hat, legen von der Vielseitigkeit 


sowie auch besuchten 


vou 


seines Wissens Zeugniss ab, 
Sein Privatleben war ein sehr zurückgezogenes, Zieht 
man dabei in Betracht, dass sein Aufenthalt auf dem Kontinente 


und beständige Reisen ihn von Familienangehörigen und 
Freunden trennten, so erklärt es sich, dass wir von seiner 


Persönlichkeit, seinen Gewohnheiten und besonderen Charakter- 
zügen fast gar keine Kenntniss haben. Er starb im Alter von 
44 Jahren, am 27. Juni 1820 zu Genua. 

Drei Jahre vorher hatte er sein Testament gemacht, in 
dem er sein gesammtes Vermögen einem Neffen und dessen 
Nachkommen hinterliess, Für den Fall jedoch, dass der Neffe 
kinderlos sterben sollte, war folgende Verfügung getroffen: 

Ich vermache mein gesammtes Eigenthum den Vereinigten 
Staaten von Amerika, um damit in Washington unter dem 
Namen Smithsonian Institution eine Anstalt zu erriehten, die 
lie Wissenschaft fördern und Kenntnisse unter den Menschen 
verbreiten soll.” 
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Was ihn dazu veranlasste, die junge Republik auf der 
andern Seite des Weltmeeres, die er nie gesehen, zum Erben 
zu wählen: — ob er ein Anhanger repuhlikanischer Grundsätze 
gewesen, ob ein im Jahre 1518 eingetretenes Zerwürfniss mit 
der „Royal Society”, die eine seiner Schriften nicht drucken 
wollte, ihn gegen sein Vaterland eingenommen, oder was sonst 
der Grund gewesen sein mag — dariiber fehlen alle verläss- 
lichen Anhaltspunkte. Auffällig ist der Umstand, dass in keiner 


seiner Schriften und in keinem seiner Briefe auch nur eine 


Zeile zu finden ist, die auf Vorliebe für die, Vereinigten 
Staaten oder auf Werthahschätzung republikanischer Ein- 


richtungen hindeutet. 

Schon sechs Jahre nach Smitbson starb sein Neffe, der 
gleichfalls unverbeirathet geblieben war. Am 2s. Juli 1538 
erhielt die Regierung in Washington durch einen Brief der 
Londoner Gesandtschaft an den Staatssekretär die erste Kunde 
von dem Erbe, zu dem nun die Vereinigten Staaten berechtigt 
waren, Im December darauf machte Präsident Jackson dem 
Kongress davon Mittheilung. Im Juli 183! ermächtigte dieser 
den Präsidenten zur Ernennung eines Agenten, der im Nachlass- 
gerichte zu London die Ansprüche der Vereinigten Staaten 
geltend machen sollte, dach wurde die bezügliche Bill erst nach 
Ueberwindang heftigen Widerstandes angenommen. Einfluss- 
reiche Mitglieder bekiimpften sic. Preston von Süd-Carolina 
war dagegen, dass man einem Manne „so wolilfeil die Unsterb- 
lichkeit gewähre”; John Calhoun erklärte es für unwürdig der 
Vereinigten Staaten, von irgend Jemand ein Geschenk anzunehmen. 

Das Testament wurde von der Mutter des ersten Erben 
angefochten und es vergingen einige Jahre, bis die Sache ge- 
ordnet war, vermeiden, 
wurde die Klägerin mit einer Jahresrente abgefunden. Darauf 
wurde der Nachlass zu Gelde gemacht und der Ertrag, wie 
oben angegeben, nach Amerika gebracht. Dann aber hat es 
noch nahezu acht Jahre gedauert, bis der Wunsch des Testators 
Erfüllung fand. Vier Präsidenten, Van Buren, Harrison, Tyler 
und Polk ermahnten nach einander den Kongress an die ihm 
obliegende Pflicht, ohne damit etwas anderes als unfruchtbare 


Um längeren gerichtlichen Streit zu 


Erérterungen hervorzurufen. Die mannigfaltigsten Vorschläge 
wurden vorgebracht und verfochten, ohne dass man auf einen 
sich zu einigen vermochte, Senator John Quincey Adams be- 
antragte die Errichtung eines astronomischen Observatoriums; 
Senator Robbins von Rhode Island war für Gründung einer 
National-Universität: Senator Tappan von Ohio wollte einen 
botanischen Garten und Musterfarm angelegt haben; 
Senator Choate von Massachusetts sprach zu Gunsten einer 
Bibliothek und Dale Owen von Indiana für ein Lehrerseminar. 
Morse von Louisiana wollte Preise für die besten Abhandlungen 
über wissenschaftliche und andere Fragen ausschreiben, u. s. w. 
u.s. w. Die Mehrzahl der Mitglieder aber war gegen Alles, 
was vorgeschlagen wurde, bis schliesslich einzelne (darunter 
der spätere Präsident Johnson) allen Ernstes beantragten, die 
ganze Erhschaft nach England au Smithson’s gesetzliche Erben 


eine 


zurückzuschicken. 

Endlich, im Jahre 1846, kam die Bill zu Stande, die die 
besten der gemachten Vorschläge zusammenfasste und die 
Verwendung des Fonds zur Gründung des „Smithsonian In- 
stitution for the Increase and Diffasion of Knowledge“ ver- 
fügte. Die Verwaltung wurde einer Gesellschaft übertragen, 
bestehend aus dem zeitweiligen Präsidenten und Vire-Prüsidenten 
der Vereinigten Staaten, den Mitghedern des Kabinets, dem 
Gerichtshofes, dem Mayor von 


Oberrichter des huchsten 


dem Uommissär des Postamts und aus solchen 


Washington, 
Mitgliedern, welche von den Vorgenanuten zu Ebrenmitghedern 
mögen. bilden der Viee- 


Öberrichter der Vereinigten Staaten und 


ernannt werden Den Vorstand 
Präsident und der 
zwölf andere Mitglieder, von denen drei Mitglieder des Senats 


und deei Mitglieder des Hauses der Repräsentanten sein müssun. 





Schiffer, Seeschiffer, Kapitän? 


{Eingesandt.) 

Der Umstand, dass der jetzt geltende amtliche Charakter 
bezw. Titel des deutschen Schiffsführers mit seiner ver- 
antwortungsvollen Stellung, die er an Bord bekleidet, nicht in 
Einklang zu bringen ist und daher stets Unzufriedenheit erregt, 
beschäftigt unausgesetzt die nautischen Kreise und harrt daher 
dringend seiner Lösung. Halten wir Umschau bei den übrigen 
seefahrenden Nationen. so finden wir, dass diese sämtlich 
keine Bedenken getragen haben, dem Schiffsführer den amtlichen 
Titel „Kapitäa” beizulegen. Wie sehr er dadurch, wie auch 
die übrigen Offiziere, in den Augen der Schiffsleute gehoben 
wird, geht zur Genüge aus dem Umstade hervor, dass der 
Kapitän wie auch dio Offiziere auf englischen Schiffen in der 
Umgangssprache mit „Sir“ angeredet werden und zwar nicht 
blos auf Passagier- und Postdampfern, sondern dies geschieht 
allgemein, 

Das Autoritätsprineip wird dadurch, wie wir gesehen, 
mächtig gefördert und gerade dies ist auf Seeschiffen, wo die 
Diseiplin eine so wiehtige Rolle spielt, von der allergrössten 
Wichtigkeit. Die Ehrung des Schiffsführers in diesem Sinne 
ist also keine blos formelle, sondern besitzt sogar eine ethische 
Wichtigkeit. Die in Deutschland geltende amtliche Bezeichnung 
„Schiffer“ besagt im Grunde genommen gar nichts, denn der 
Führer eines Kahnes oder sonstigen beliebigen Flussschiffes 
wird genau go benannt. Da lag doch der Gedanke nabe, 
wenigstens eine Unterscheidung zwischen diesen beiden insoweit 
zu machen, wie es bei den Steuerleuten auf Fluss- und See- 
schiffen auch thatsächlich geschehen, indem man dem Führer 
eines Seeschiffes auch den Charakter „Seeschiffer“ beilegte. 
Erwägt man ferner, dass die Seofahrt international, also die 
Pflichten und somit auch die Verantwortlichkeit, die die resp. 
Schiffsführer zu tragen haben, bei allen Nationen dieselbe ist, so 
folgt mit Notbwendigkeit, wenn nicht das schmerzliche Gefühl 
der Zurücksetzung Platz greifen soll, dass die Führer von 
Seeschiffen sämmtlicher Nationen auch unter sich einen gleich- 
artigen Charakter haben und da von Alters her die 
Benennung „Kapitän“ die allgemein übliche ist, und der 
deutsche Schiffsführer wahrlich nicht zurückstebt gegeniiber 
den Schiffsführern anderer Nationen, so hat er auch ein Recht 
zu fordern, dass ihm mit jenen ein gleichwerthiger amtlicher 
Charakter zuerkannt werde. In der Umgangssprache gilt von 
Alters her auch auf deutschen Schiffen die Anrede „Kapitän“. 
und ich möchte keinem rathen, denselben als „Herr Schiffer" 
anzureden, Wir dürfen wohl die Erwartung hegen, dass bei 
der jetzt in Angriff genommenen Revision der Seemanns 
Ordnung und bei der in Aussicht genommenen Revision des 
deutschen Handelsgesetzbuches auch diese Frage ihre längst 
gewünschte Erledigung finden werde, Interessen Dritter werden 
dadurch in keiner Weise geschikdigt. 


inUSsen, 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 

Ueber sine Collision auf der Rhede von Cuxhaven, bei 
der drei Schiffe, der englische Dampfer „Lofna“, die deutsche 
Brigg „Friede“ und die schwedische Bark „Dahlia“, in Mit- 
leidenschaft gezogen wurden, verhandelte am 21. Februar und 
Hi. März das Seeamt zu Hamburg. 

Seitens der Zeugen der ,Lofna* wird der Verlauf der 
Collision wie folgt geschildert: 

Am 14. Februar 1806 Abends 7 Uhr wurde der Lootse 
Holm IL. vom Lootsschooner No. 7 in den englischen Dampfer 
„Löofna“, Kapitän Ross, von Hull nach Hamburg bestimmt, 


versetzt und steuerte der Dainpfer unter Anweisung des Lootsen 
Curs nach der Elbe. Der Wind war zu der Zeit WzS. mit 
Stanbregen, und sichtete man um 9 Uhr das Weserfeuerschiff, 





Um 10%, Uhr passirte man das Elbfeuerschiff No. 1, es war 
mar Zeit Fluth. Um 1 Uhr Nachts passirte man das Feuer- 
whiff No 4. Ter Wind war SW. mit Regen und Schnee. 
Man sah mehrere zu Anker liegende Schiffe vor Cuxhaven, 
er Kapitin Ross und der erste Steuermann waren mit dem 
Lootsen auf der Brücke; auf Ausguck war ein Mann der Be- 
satzung. Man steuerte den Curs auf Cuxhaven, sichtete zwei 
sewärts bestimmte Dampfer and gab Backbordruder, um das 
südliche Fahrwasser zu erreichen. Gleichzeitig sichtete man 
an in einiger Entfernung vor Anker liegendes Schiff und danach 
u unnuttelbarer Nähe noch ein Licht zwei Strich an Steuerbord. 
Yan konnte die in Sicht kommenden Liehter wohl vier Meilen 
weit sehen. Als man die Kugelbaake passirte, waren 3 bis 4 
Ankerlichter voraus zu sehen. Der Lootse gab verschiedene 
Kuderkommandos; erst kommandirte derselbe Backbord, und 
als das Schiff nach Steuerbord abfiel, rief der Lootse „Hart 
Maschine arbeitete Kraft vorwärts. 
Im nächsten Augenblick collidirte man mit einer auf der Rhede 
ankernden Brigg, indem das Bugspriet des Schiffes mit der 


Steuerbordseite des Dampfers am (Quarterdeck zusammenstiess 


Steuerbkord*. Die valle 


und dadurch der Klüverhaum der Brigy zertrümmert wurde. 
Als man von der Brigg frei war, wurde, um von einer, von 
der Brigg etwa 300 Yard entfernt liegenden Bark, welche etwas 
mehr nach oben lag, freizukommen, bei voller Kraft vorwärts 
arbeitender Maschine wieder hart Steuerbord gegeben, jedoch 
versetzte der Strom den Dampfer so hart, dass derselbe vor 
dem Bug der Bark kam und ebenfalls mit dieser am Vordersteven 
llidirte, Durch den Steven der Bark wurde auf dem Dampfer 
die Kommandobrücke, Schornstein und die Reelng an der 
ganzen Seite wegrasirt. Ungefähr 2 bis 3 Minuten nach der 
Collision kamen die Schiffe von frei, und da der 
Dampfer schwer beschädigt worden und leck war, versuchte 


einander 


man, denselben mit Steuerbordruder und voller Kraft vorwärts 
arbeitender Maschine an der Nordseite an Grund zu setzen, 
Man machte Nothsignale, worauf der 
Schlepper „Borkum“ zur Assistenz eintraf und von vorne die 
Trosse nahm, um den Dampfer auf flachem Wasser zu erhalten. 


welches auch gelang. 


Bei näherer Besichtigung des Schadens fand man, dass der 
Leck im Maschinenraum so stark war, dass die Pumpen des 
inzwischen eingetroffenen Schleppers „Terschelling“ das ein- 
Man stellte 
das Pumpen ein und engagirte Taucher des Bergungsvereins, 
um das # Fuss tiefe und 4 Fuss breite Loch zu dichten. 
Während der Nacht trat heftiger NO.-Wind ein mit Schnee- 
bien; der eingetretene Ebbestrom war sehr stark und schien 
das Schiff zu unterwühlen. Mit der Fluth legte sich das Sehiff 
nach der beschädigten Seite stark über, wodurch das Dichten 
durch Taucher unmöglich gemacht wurde, Die Schotten gahen 
nach, sodass das Schiff überall voll Wasser lief und als total 
verloren von der Besatzung verlassen werden musste. 


dringende Wasser nicht zu bewältigen vermochten. 


Seitens der Mannschaft der „Danlia* wurde der Vorfall 
wie folgt geschildert; 

Am 14. Februar Abends S Uhr wurde auf der „Dahlia* 
Wache gesetzt; die Laternen waren in bester Ordnung, Um 
etwa 12 Uhr Nachts meldete der auf Wache befindliche Matrose 
Andersson, dass ein grüsserer Dampfer den Klüverbaum fort- 
geschlagen habe. Die Collision war sehr hait, das Schiff zitterte 
und alle Mann kamen an Deck. Der Wind war WSW, mit 
Schnewgestöber und halb klarer Taft. Pie Ankerlaterne brannte 
Matrose 
dass er den Dampfer gesehen habe, wie er an Backbord mehr 


klar und war in guter Ordnung. Andersson erklärte, 


querschiffs als langsschiffa gekommen sei. Er vermuthete aber, 
dass der Dampfer klar von der „Dahlia“ gehen würde, Die 
Beschädigung der Bark konnte man während der Nacht nicht 
ustersuchen, aber am folgenden Morgen fand man den Vorder- 


= 
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steven in der Wasserlinie nach unten, so weit man sehen 
konnte, weggeschlagen. Man setzte die Pumpen an und bekam 
bis auf 5", Zoll lenz, Um S Uhr fing man damit an, die 
Takelage des Klüverbaums zu bergen, und der Kapitän Nymann 
ging um 9 Uhr an Land nach Cuxhaven, kam aber schon um 
10 Uhr zurück, worauf man den Anker liebtete, um unter 
Kommando eines Lootsen das Schiff nach Hamburg zu bugsiren. 

Nach einem Journal-Auszug der Brigg „Friede” lag dieses 
Schiff vor Anker ungefähr in Linie mit der Kugelbaake und 
der Alten Liebe. Am Abend des 13. Februar war der Wind 
NW, und liessen wir den Backhordanker fallen. Am 14. Fehr. 
hievten wir den Steuerbordanker auf und lagen nun vor Back- 
bordanker und 30 Faden Kette, Am selben Tage Nachmittags 
war der Wind westlich mit Regenschauern. Beim Pintritt der 
Dunkelheit heissten wir die hellbrennende Ankerlaterne auf, 
sodass dieselbe über dem ganzen Horizont sichtbar war, und 
Ankerwache. Um 10 Uhr Abends tarnte das Schiff 
über die Fluth. Der Wind war W. mit einigen Regenschauern. 
Das Wetter war gut feuersichtig, Um 11%, Uhr bemerkte 
der Wachtsmann Paul Engels einen Dampfer an Backbordseite 
voraus, der vor uns über steuerte nach Steuerbord hin und 
Der Kapitän und Steuermann kamen sofort an 
Deck und sahen den unbekannten Dampfer an Steuerbordseite 
ungefähr eine Schiffsbieite von uns frei. 


gingen 


uns anrannte. 


Der Dampfer stenerte 
weiter, und konnten wir der Dunkelheit wegen seinen Namen 
nicht leven. Der Klüverbaum und das Geschirr waren ge- 
brochen. Der Steuerbordauker, welcher im Rüst hing, war auf 
Deck geschoben und der Krahnbalken und die Reeling weg- 
gebrochen. Wir hatten verschiedene Theile von dem fremden 
Dampfer an Deck liegen. Die Laterne brannte während der 
Collision bell und das Wetter war recht feaersichtig: Nach 
der Collision peilten wir die Pumpen, doch war das Schiff 
dieht. Am Morgen des 15. Februar war der Wind Ost in 
Stärke 5. Da wir an Leeseite lagen und nur einen Anker ge- 
brauchen, überhaupt den Schaden auf dem Strome nicht aus- 
bessere konnten, so waren wir genöthigt, die Hiilfa eines 
Schleppdampfers anzunehmen und in den Hafen von Cuxbaven 
zu schleppen, um den Schaden zu repariren. Es stellte sich 
nun heraus, dass der englische Dampfer „Lofna“ mit uns in 
Collision gewesen war. 


Der Spruch des Seeamtes lautet: Der Zusammenstoss des 
britischen Dampfers ,Lofaa" mit der deutschen Brigg „Friede“ 
und der schwedischen Bark „Dahlia” auf der Rhede von Cax- 
haven, welcher den Verlust des Dampfeis zur Folge hatte, ist 
dadurch herbeigeführt, dass die „Lofna” das Ankerlicht der 
„Friede” zu spät erkannte und bei dem Versuch, die „Friede” 
unter Steuerbordruder zu klaren, dieser den Klüverbaum fort- 
riss und dann der unweit dieser ankernden „Dahlia" vor den 
Bug bef. 


Das Seeamt erachtet es für nothwendig, der Frage nüher 
zu treten, ob es sich wicht für die Cuxhavener Khede empfiehlt, 
durch geeignete Vorkehrungen vine Fahrstrasse für die ein- 
und ausgehunden Schiffe frei zu halten und die auf der Rhede 
ankernden Schiffe nach einem von dieser Fahrstrasse abseits 
liegenden Revier zu verweisen. 





Vermischtes. 

Schiffbau. Von den Geschäftsresultaten der Schiffswerften 
im Jahre 1895 sind bis jetzt diejenigen der Germania” in Kiel 
(Geschäftsjahr 1814-05.) und des „vulkan“ bekannt 
Nach dem Geseluiftsbericht der Schiffs- und Maschi- 
nenbau-Act., Gesellschaft Germania war es im Geschäftsjahr 


srermer 
rörchen. 
ISfH-05 nicht moglich, den Werken ausreichende Arbeit zuzu- 
Krieesschiffen 


mindestens den 


führen, auch Bauten von fehlten nahezu voll- 


ständig. Um besten Stamm der Arbeiter zu 
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erhalten, entschloss sich die Verwaltung, drei Schraubenfracht- 
dampfer und zwar einen kleineren, „Kalmar“ für die Firma 
H. M. Gehrekens in Hamburg, und zwei grüssere, „Bonn“ 
und „Halle“ für den Norddeutschen Lloyd im Bremen zu sehr 
gedrückten Preisen zur Ausfübrung zu übernehmen. Der 
Rechnungswertli aller Lieferungen beziffert sich auf 2269767 Mk. 
Für die kaiserliche Marine sind inzwischen Aufträge einge- 
gangen auf den Umbau des Panzerschifts „Baden“ einschliess- 
lich der Erneuerung der Maschinen und Kesselanlage von 6000 
Pferdekräften, auf die Ausführung einer kompletten Maschinen- 
Anlage von 10000 Pferdekräften für den auf der kaiserlichen 
Werft in Danzig im Bau befindlichen Kreuzer 2. Klasse „Ersatz 
Freya”. Diese Objekte stellen einen Werth von rund 3 Mill. 
Markt dar. Ausserdem liegen Aufträge vor auf 3 Torpedo- 
kreuzer für die brasilianische Regierung, die Wiederherstellung 
des türkischen Torpedojägers, 2 Kompound - Fördermaschinen 
von 600 Pferdekräften für die Mansfelder Gewerkschaft, 1 vier- 
zylindrige Versuchsmaschine für „S.-Boot 42” und 1 Bug und 
Heckspillanlage für Pauzerschiff „Aegir" im Gesammtwerthe 
von rund 6700000 Mk. Die Bilanz schliesst nach Abschrei- 
bungen von 197256 Mk. und nach Abbuchung der bestehenden 
Reserve- und Garantiefonds von 481080 Mk. resp. 101140 
Mk. mit einem Verlustsaldo von 347196 Mk. Zu bemerken 
ist, dass der Abschluss u. A. dadurch ungünstig beeinflusst 
ist, dass die „Kaiserin Augusta“ und der türkische Torpedo- 
fänger noch nicht abgerechnet werden konnten. Ueber das 
laufende Geschäftsjahr sagt der Bericht: „Die Thatsache, dass 
bei nahezu simmtlichen Seemächten das Bestreben nach Um- 
gestaltung und Erweiterung ihrer Kriegsflotten vorbanden Bt, 
insbesondere auch die von unserer vaterländischen Kriegsmarine 
geplanten umfangreichen Schiffsneubauten gewähren uns die 
Hoffnung, dass es uns gelingen werde, unseren Werken aus- 
reichende und lohnende Arbeit zuzuführen. 


. 
+ * 


Der Bremer ,Vulkan® verzeichnet einen Keingewinn von 
122541 .4, über den wie folgt verfügt wird: Für statuten- 
mässige Reserve 6127 ,#, 9", Dividende 108 000 4, Tantiöme 
an den Aufsichtsrath S116 .#, Vortrag auf 1896 208 4. Nach- 
dem wir, so heisst es im Geschäftsbericht, am 15, April 1505 
die von uns nach Generalversammlungsbeschluss am 27. Febr. 
1895 unter günstigen Bedingungen erworbenen Anlagen der 
Bremer Schiffsbaugesellschaft in ‚Besitz genommen hatten, ver- 
legten wir sofort den Betrieb für den Schiffbau nach dieser 
mit den neuesten Einrichtungen ausgerüsteten Werft. Dagegen 
waren wir gezwungen, die Betriebe für die Maschinenfabrik, 
Giesserei und Kesselschmiede auf der Grohner Werft zu belassen, 
bis nach Fertigstellung der Newanlagen in Fähr- Lebbendorf. 
Wenn durch diesen Doppelbetrieh naturgemäss die Betriehs- 
unkosten wesentlich höhere waren, so ist das erzielte Resultat 
noch um so befriedigender anzusehen, weil wir die Herstellungs- 
kosten siimmtlicher, für unsere Neuanlagen erforderlichen um- 
fangreichen Eisenkonstruktionen, Maschinen und Kesselanlagen 
in unseren Werkstätten ohne jeden Fabrikationsgewinn in 
Rechnung gestellt haben. Trotz aller Störungen gelaug es uns 
doch, in 1895 über 1 OO0000.4 umzusetzen und Arbeiten für 
ca. GOOOOO 4 Werth ins neue Geschäftsjahr hinüberzunehmen, 
deren Gewinn in 1806 ganz zur Verrechnung kommt. Sämmt- 
liche Betriebe waren das ganze Jahr hindurch voll beschäftigt, 
und wir werden nach Inbetriebsetzung der Neuanlagen im neuen 
Geschäftsjahre den Umsatz ganz bedeutend vergrössern. In 
1895 wurden abgeliefert: 11 Dampf- und Segelschiffe, 7 com- 
plete Dampfmaschinen und $ Kesselanlagen. Für 1896 haben 
wir bis Ende Mai-Juni im Bau: 13 Dampf- und Segelschiffe, 
3 complete Maschinen- und 3 Kesselanlagen, sowie grössere 
Aufträge für verschiedene industrielle Etablissements. Nach 
der Fertigstellung der ganzen Anlage glauben wir jedoch vor 
allen Dingen darauf Werth legen zu müssen, fur etwaige 
grössere Abschlüsse ein genügendes Betriebskapital zur Ver- 


> 


fügung zu haben, um jeden Vortheil bei unseren Arbeiten 
auszunutzen. Aus diesem Grunde geben wir anheim, das Aktien- 
kapital um 300000 .# zu erhöhen. Durch günstige Abschlisss 
in allen Rohmaterialien für das neue Geschäftsjahr und durch 
unsere neuen vorziiglichen Einrichtungen in allen Werkstätten 
hoffen wir, es auch fernerbin zu ermöglichen, dass sich die 
geschaffene Kapitalanlage für die Aktionäre als eine gewien- 
bringende erweisen wird. 
* ” * 

Einer seitens des Vorstandes er Oderwerke, Maschinen- 
fabrik und Schiffshauwerft A.-G. zu Grabow a. O., Stettin, 
ertheilten Auskunft über die Entwickelung dieser Gesellschaft 
entnehmen wir, dass das Ergehniss des abgelaufenen Kalender- 
jahres verbältnissmässig zufriedeustellend gewesen ist. Sowohl 
die Werft wie die Maschinenfabrik waren mit Neubauten und 
Reparaturarbeiten ausreichend beschäftigt. auch zur Zeit liegen 
sehr reichliche Aufträge zur Erledigung vor. Es wurden in 
dem genannten Zeitraum zwei elegante Salondampfer, zwei 
grosse Seitenrad- und ein ebensolcher Hinterrad-Schleppdampfer 
und drei Schraubenschleppdampfer abgeliefert und befinden 
sich noch im Bau zwei Personen- und ein Schleppdampfer, 
sowie ein Eisbrecher für das Inland, ein Personen- und Schlepp- 
dampfer für das Ausland, zwei Dampfbagger und ein Dampf- 
koblenprahm für Behörden, zwei Seeleichter für die Hamburg- 
Amerikanische Packetfahrt- Aktiengesellschaft, sowie diverse 
Landkessel und Landdampfmaschinen, Die Bureaus sind jetzt 
centralisirt und gleich wie die ganze Werft mit elektrischer 
Beleuchtung ausgestattet. Eine stattliche Montagehalle ist nen 
errichtet und kommt mit den neuesten Werkzeugmaschinen 
demnächst in Betrieb. Die neue Anlage zur Ueberführung der 
beladenen Waggons vom Balınhofe Stettin nach und von der 
Werft bewährt sich bestens. Wesentlich erweitert wurden die 
Dockeinrichtungen, sodass es möglich war, grosse Schiffe, 2. B. 
solche der Hamburg- Amerikanischen Packetfahrt - Aktiengesell- 
schaft, aufzunehmen. Neu ausgebildet wird als lohnende 
Speeialität der Dampfmaschinenbau in besonders bewahrten 
Konstruktionen, und liegen auch hierin Aufträge vor. 

Neue antarktische Pläne, Ueber die wirthschaftlichen Aus- 
sichten antarktischer Walfischjäger äussert sich J, Bull, der 
Schiffsherr des von dem Norweger Svend Foyn jüngst im aut- 
arktischen Oceane geführten Walfischfangers folgendermaassen: 
Man hat den sogenannten Black- oder Right-Wal nicht gefun- 
den, sondern nur den blauen Wal. Es hängt das vielleicht 
damit zusammen, dass die Wale wandern und nur zur Zeit 
des südliehen Sommers in den Polargegenden weilen, sonst 
aber weiter nördlich sich aufhalten. In der That findet man 
den Black-Wal noch bei den Campbellinseln, südlich von Neu- 
seeland, ferner an den Küsten Neuseelands und bei den Ker- 
mandecinseln, nordöstlich von Neuseeland. Zur Zeit des eigent- 
lichen Sommers ist daher noch Aussicht ihn in den Polar- 
gegenden zu finden, Sollte er aber auch nicht gefunden wer- 
den, so würde immer noch auch die Jagd auf den blauen Wal 
lohnend sein, so wie sie ja thatsichlich an den Küsten von 
Norwegen and Island betrieben wird mit besonders zu diesem 
Zwecke ausgerüsteten Fahrzeugen. Allerdings würde wegen 
der Entlegenheit des Gebietes sich als Ausgangspunkt ein austra- 
lischer Hafenort empfehlen; von hier könnte während der vier- 
bis fünfmonatlichen Sommerzeit der blaue Wal in den antark- 
tischen Gewässern, im Winter aber der Black-Whale in der 
Nähe Australiens gejagt werden, Zum Fange beider Wale hat 
sich bereits ein Syndikat in London gebildet, welches ein oder 
zwei grössere Fahrzeuge aussenden will und in Verbindung 
damif ein oder mehrere kleinere, für den Fang des blauem 
Wales besonders eingerichtete Dampfer, wie sie an der norwe- 
gischen Küste gebraucht werden. Mit diesem Unternehmen 
soll zugleich eine wissenschattliche Expedition verknüpft werden 
und zwar in der Form, wie sie jüngst Borchgrevink vorge 
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schlagen hat. Die wissenschaftliche Expedition soll von den 
Walfischfangern bei Kap Adare ausgesetzt und im darauffol- 
genden Jahre wieder abgeholt werden. Die Schiffe sollen Eng- 
land im August 1896 verlassen, um bei Beginn des südlichen 
Sommers an Ort und Stelle zu sein. Wahrscheinlich schliesst 
sich Eivind Astrup, der Geführte Peary's auf dessen grönlan- 
dischen Reisen, der Expedition an; auch sollen gewandte Schnee- 
schubläufer mitgenommen werden. 


Das Technikum der freien Hansestadt Bremen wird zur 
Zeit nach einjährigen Bestehen von 240 Schülern besucht. An 
der Anstalt wirken zur Zeit ausser dem Director 4 Architecten, 
3 Bauingenieure, 2 Maschinen- und 
2 Schiffsmaschineningenieure, 2 Physiker und Elektrotechniker 
und 1 Volksschullehrer als ordentliche Lehrkräfte; alle sind mit 
Gebaltsstufen 3b „A, die 
Alterszulagen betragen 250 .4 und treten nach je 5 Jahren 
an. Mit dem 1, April vergrössert sich die Lehrerschaft dureh 
2 Schiffsmaschinen, 2 Maschinen- und einen Schiffsbaningeni- 
eur. — Ausserdem wirken zur Zeit an der Anstalt 8 Hulfs- 
lehrer. Die junge Anstalt hat bereits für 50000 4 Lehrmittel 


Schiffsbauingenieure, 2 


Pensionsberechtigung angestellt. 


angeschafft. Sie verfügt naturgemiiss über selir gut ringerich- 
tete Lehr- and Versuchssnale. — Die Anstalt besteht aus 4 


Abtheilungen; Baugewerk-, Maschinenhau-, Schiffsban- und 
Seemaschinistenschnle, Bremen bietet sehr viel Sehenswerthes 
aus alter und nener Zeit und zwar auf allen Gebieten der 
Technik. Der Lebensunterhalt für Schüler ist nicht thener; 
sebst gut eingerichtete Zimmer einschliesal. voller Verpflegung, 
Heizung und Licht sind für 5O—DS „# zu haben. 


Die russische Regierung schenkt der Stärkung ihrer See- 
macht im Schwarzen Meer eine weitgehende Aufmerksamkeit. 
Werft 
welche im Stande sein wird, grosse 


In Sebastopol ist dieser Tage der Bau einer senen 
in Angriff genommen, 
Panzerschiffe herzustellen. Neuerdings ist auch eine 
Verfügung seitens des Marineministers erlassen, wouach die 
in der südrussischen Marinereserve eingetragenen Seelvute 
zum Dienste in der Freiwilligen Flotte herangezogen wenlen, 
sudass die Schiffe dieser letzteren nur mit Offizieren und See- 
Marine 


Marinebehörde hat unlängst auf dem Schienenwege ein Torpedo- 


leuten bemannt sind, welche der angehören. Die 
boot vou Kronstadt nach Sebastopol überführen lassen, das in 
den letzten Tagen dort angekommen ist, olıne irgend welchen 
Schaden Nach Verlauf 
weitere Bote auf demselben 
Wege nach dem Schwarzen Meer geschafft werden. 


erlitten zu haben. dem günstigen 


dieses ersten Versuches sollen 


Im Ruderboot über den Atlantik. Der Versuch, in 
kleinen Segelbooten den Atlautik zu durchqueren, ist nicht 
gerade ınehr neu. Das Kunststück haben schon einige kuhne 
Seefahrer unternommen. Im kommenden Monat ‚Juni jedoch 
werden zwei farbige Serleute es unternehmen, in einem offe- 
nen Ruderboot, mit einem Gewicht von nicht mehr als 200 
New-York Paris zu rudern, Das kleine 
Fahrzeug, das augenblieklich in Branehport N. J. gebaut wird, 
sch IS Fuss fang, 5 Fuss 


von einem Fuss haben. 


Pfund, von nach 


hreit werden und einen Tiefgang 
Vorn und hinten werden wasserdichte 
Ahbtheilungen für die Unterbringung von Proviant eingerichtet, 
sonst ist das Fahrzeug ganz offen. Proviant für 60 Tage soll 
Weun ihnen die Fahrt gelingt, 
werden sie sich und ihr Boot in allen europeischen Hanpt- 


städten für Geld sehen lassen 


darin untergebracht werden. 


und Jemanuden suchen, der es 
suternimmt mit ihnen um die Wette uber den grossen Enten- 
teich zurückzurudeorn. 


Die sechs neuen Frachtdampfer der Hamburg - Amerika- 
Unie, welche für die Fahrt nach Nord-Amerika bestimmt 
Sind, werden folgende Namen erhalten: »Adrias, »Andalusin«, 
»Asturia«, Arabiac, »Armenias. »Arcadiar. 
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Lioyd's Register of British and Foreign Shipping. Beil 
Lloyd's Register wurden im verflossenen Jahre ausser Kriegs- 
schiffen 473 neue Schiffe mit 873000 Tons oder 85 %, aller 
in Grossbritannien erbauten Schiffe classificirt. Darunter waren 
427 Dampfer mit 820380 Tons und 46 Segelschiffe mit 52700 
Tons, Von der classificirten Räumte waren 95,8 "), aus Stahl, 
0.0 °/, aus Eisen und 0.3 °°, aus Holz gebaut, Unter den 473 
Schiffen befanden sich 6 Dampfer für den Transport von Oel 
in Bulk, I für den Transport yon Theer in Bulk 33 Yachten, 
76 Fischdampfer, 1 Thurmdecksehiff u. & w. Die Durchschnitts- 
grüsse stellte sich bei den Dampfern auf 1021 Tons und bei 
den Segelschiffen auf 1146 Tons, und, Fahrzeuge unter 200 
Tons nicht gerechnet, auf 2647 resp. 1007 Tons in 1895, 
2210 resp. 1816 Tons in 1544, 2356 resp. 1683 Tons in 1893, 
2212 resp. 1859 Tons in 1802, 2100 rsp. 1696 Tons in 1801 
und 1471 resp. 1783 Tons in L890. In 1855 erhielten 17, in 
1894 16 Dampfer über 5000 Tons bei Lloyd’s die Klasse; 
Segelschiffe uber 2500 Tots wurden in 1504 und 1805 nur 
je 2, 1803 dagegen ® elassirt. Die grössten Dampfer, welche 
bet Lloyd's classirt wurden, waren 1805 „St. Louis“ und „St. 
Paul“ von je 11629 Tons, , Victorian” von S467 Tons und 
„Armenian" von S765 Inden in 
Philadelphia, letztere in Belfast gebaut wurden; die gréssten 


Tons, von denen erstere 
Segelschiffe waren „Potosi“, 4027 Tons, in Bremerhaven, und 
„Laranian“, 2058 Tons, in Barrow gebant. Von den bei Lloyd's 
classirten Schiffen wurden $05 607 oder 02", in Grossbritannien, 
die ührigen meist in Deutschland gebaut; von den 873.000 Tons 
waren 654727 Tons oder 75%, für britische, 218353 Tons 
für auswärtige Rhedereien bestimmt. Von der letzteren Summe 
entfallen 51032 Tons auf Deutschland, 41797 Tons auf Nor- 
wegen, 23258 Tons auf die Vereinigten Staaten, je er. 17000 
Tons auf Oesterreich-Ungarn, Spanien und Holland. 

Die Deutsche Dampfschiffs-Rhederei (Kingsin-Linie) hat 
un Jahre 1895 emen Betriebsüberschuss von 1173074 ‚4 er- 
zielt. Davon wurden zu Abschreibungen verwendet 728 141 4, 
ferner 17240 .4 auf Reserve-Conto übertragen, 26205 .@ an 
Tantieme an den Aufsichtsrath vertheilt und 300000 4 als 
8"), Dividende in Vorschlag gebracht. Die zwölf Seedampfer 
der Gesellschaft stehen mit 7735000 4 zu Buch. 





Prüfungswesen. Mit der nächsten Seesteuermanns- 
prüfung wird 
Rümker, Vorsitzenden der Priifungs-Commission in der Navi- 
gationsschule am Montag, den 23, März d. J., und mit der 
nächsten Seewschifferprüfung für Fahrt daselbst am 
Mittwoch, dea 8. April d. J., begonnen werden. Diejenigen 
Personen und Steuerleute, welche sich zu diesen Prüfungen 


nach einer Bekanntmachung des Direktors 


grüsse 


zu stellen beabsichtigen, werden aufgefordert, sich bis spätestens 
den 21. März bezw. 7. April unter Beibringung der gesetzlich 
vorgeschriebenen Nachweisungen über ibe Lebensalter, ihre 
Fahrzeit zur See, ihr Farbenunterscheidungs-Vermögen, sowie 
der von ihnen als Steuermann gemachten schriftlichen Auf- 
zeichnungen über Beobachtungen und Berechnungen, in der 
Navigationsschule zu melden. 





Kleine Mittheilungen. 


Der Direktor der Deutschen Seewarte, Wirklicher Geheimer 
Admiralitätsrath Herr Professor Dr. Georg Neamayer, ist zum 
correspondirenden Mitglied der physikalisch-mathematischen 
Klasse der Kel. Akademie der Wissenschaften in Berlin ge- 
wählt worden. 

« P « 

Wie aus Rotterdam gemeldet wird, hat der Norddeutsche 
Lloyd in Bremen von der Rhederei des englischen Dampfers 
„Erathie”, welcher bekanntlich im Januar 1895 den zur 
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Schnelldampferflotte des Norddeutschen Lloyd 
Dampfer „Elbe* in der Nordsee in den Grund bohrte, einen 
Schadenersatz von 505 500 Gulden verlangt, 


* a 


gehorenden 


a 

Am 7. März hat in Berlin die Generalversammiung des 
Vereins deutscher Sehiffswerften stattgefunden. Auf der 
Tagesordnung standen ausser den geschäftlichen Mittheilungen, 
Neuwahlen ws. w. als vorzugsweise zu nennende Berathungs- 
gegenstinde: 1) Die Verhandlungen zwischen dem Verein und 
den deutschen Walzwerken in Bezug auf gesteigerte Ver- 
wendung deutschen Selnffhaumaterials und die deshalb zu 
unternehmenden Schritte; 2) zollamtliche Behandlung des 
Schiffsbaumaterials: 3) die Schiffsbau - Ausstellungen in Kiel 
und in Nischuinowgerod: 4) Besuch der englischen Schiff- 
bauer in Hamburg. 





Nachträge zum Befrachter. 
Von W. Döring. 

Be: einer Ladung Baumwolle in New-Orleans hat sich 
unlängst mit einem deutschen Schiffe der Fall zugetragen, dass 
die Ballen zwar „gepresst”, wie es laut Chartepartie vereinbart, 
aber nicht genügend gepresst waren, und diese daher auf 
Schiffskosten nachgeuresst werden mussten, was keine geringe 
Kosten verursachte. 

In derselben Stadt ist unlängst fulgender Fall bekannt go- 
worden, und zwar mit einem deutschen Schiffe. Diesem 
wurden Abends 5 Uhr noch 25 Ballen Baumwolle abgeliefert 
und, wie üblich, auf dem Quai aufgestapelt. Um die Kosten 
eines Wächters für dieselben zu sparen, wurden sie denselben 
Abend durch die Schiffsleute in den Raum geschafft. Als am 
folgenden Morgen die Stauer dies bemerkten, ordneten sie an, 
dieselben aus dem Raume zu schaffen. Ausserdem wurde das 
Schiff wegen dieses Vorgehens in eine Strafe von 24 5 ge- 
nommen, — Ein solches von einer Arbeiter- Vereinigung geübtes, 
willkürliches Verfahren kann our als Tyrannei bezeichnet 
werden und verdient den härtesten Tadel! 

In Methil (Firth of Forth) sollte im Jahre 1894 ein 
deutscher Schooner Steinkohlen laden und auf Grund der 
Derselbe musste 
jedoch, ohne Anspruch auf Liegegeld erheben zu können, 
34 Tage warten, bevor er an den Törn kam; dent es wurden 
demselben stets Dampfer vurgezogen. Der Kapitän hat alles 
Mögliche gethan, um Abhülfe zu schaffen; ist zu dem Ende 
nach Edinburgh zum General-Konsul und sonst geeigneten 
Persönlichkeiten gewesen; jedoch alles vergebens. 
bewandten Umständen empfiehlt es sich, diesen Hafen zu 
meiden, soweit es nur angiingig ist. 

In Cardiff war unlängst ein schwedischer Schooner mit 
Steinkohlen nach Cork befrachtet und lautete die übliche 
Klausel in der Chartepartie, dass das Schiff nur soweit zu 
geben brauche, als die Wassertiefe erlaube. Im Connossement 
war diese Klausel aber nicht erwähnt bezw. darauf nicht ver- 
wiesen und wurde das Schiff daber verpflichtet, die Steinkoblen 
auf Schiffsunkosten dahin zu schaffen, wohin der Kaufmann 
sie wünschte, woraus dem Schiffe ganz beträchtliche Kosten 
erwachsen sind. 

Ein deutsches Schiff lud im Jahre 1894 in New-York eine 
Ladung Stückgut, nach Sidney bestimmt, und zwar war es für 
eine runde Summe {lump sum) befrachtet. Das Schiff war 
laut Chartepartie verpflichtet, die vom Befrachter gestellten 
Wie es in solchen Fällen meistens ge- 


üblichen Klausel: „load in regular turn‘, 


Unter so 


Stauer zu nehmen. 
schiebt, so auch jetzt: die Stauer suchten so viel Güter in das 
Schiff zu bringen, als irgend möglich war, ohne dass sie os 
sich sehr angelegen sein_liessen, darauf zu achten, ob dieselben 
auch nach Seemannsgebrauch gestaut warden. In Sidney an- 
gekommen, ergab sich beim Läschen, dass «ine Kiste mit 


unter eine Petroleum - Kiste verstaut und da- 
durch beschädigt ‚worden war. Das Schiff wurde zu 
30 € Sterl. Schadenersatz verurtheilt. Auch wurden dem 
Schiffe wegen beschädigter Güter noch 7 £ Sterl. an der Fracht 
gekürzt. — Diese vom Befrachter gestellten Stauer mussten 
vom Schiff mit 55 c. per Ton gelohnt werden, ungeachtet sich 
Stauer erboten, dieselbe Arbeit für 18 c. per Ton übernehmen 
zu wollen. Wer die Arbeiterverhiiltnisse in Amerika, namentlich 
die sogenannten Unions kennt, weiss, dass dagegen irgend 
welche Schritte erfolglos sind. Auch dies kann man nur als 
eine Tyrannei bezeichnen, die in einem civilisitten Staate nicht 
geduldet werden sollte, 

In den Ländern vom La Plata - Strom ist es ziemlich 
gang and gäbe, dass grüssere Geschäftshäuser über an sie ge 
richtete Ladungen Anweisungen (Bons) auf ihre Firma aus- 
stellen, worin sie sich verpflichten, gegen Vorzeigung derselben 


Spielkarten 


sie einzulösen, Diese Anweisungen werden denn auch von 
anderen Geschäftsleuten in Zahlung angenommen. Als Grund 
für dieses Verfahren wird der geringe Bestand an Münze, die 
in diesen Ländern in Circulation ist, angegeben. Dass namentlich 
Seeleute, die in solchen Fällen meistens zänzlich unerfahren 
sind, dabei sehr leicht zu Schaden kommen können, liegt auf 
der Hand. 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 1. März. Bevor in die Tagesordnung ein- 
getreten wurde, macht der Vorsitzende, Dir. Matthiessen, Mit- 
theilung von einem neuen Apparat zum Ausschwingen der 
Boote, erfunden von Kapt. Storm, sowie ferner von dem in der 
letzten Nr. der „Hausa” gebrachten Artikel über Dampfpfeifen 
von Herm Ingenieur Möller. Es wurde dann der erste 
Gegenstand der Tagesordnung, Manöveriren mit Dampfschiffen, 
besprochen und eine Kommission erwählt, welche Fragebogen 
zusammenstellen soll, die einer Anzahl aktiver Kapitäne zur 
Beantwortung mitgegeben werden sollen. Ueber den zweiten 
Gegenstand, Schutz der deutschen Handelsflotte im Auslande, 
erstattete Herr Schumacher em längeres Referat, in welchem 
er ausführie, das es für Deutschland au der Zeit sei, mehr 
Kreuzer zu bauen, da viele auswärtige Stationen wegen Mangels 
gevigneter Schiffe nicht besetzt werden könnten; der deutsche 
Handel übor See müsse aber yeschützt werden, denn 
dieser Schutz komme nicht nur der Handelsflotte; sondern dem 
ganzen überseeischen Handel und damit auch der deutschen 
Industrie zu Gute Wegen vorgerückter Zeit musste mdess 
die Debatte bis zur niichsten Sitzung vertagt werden. Ausser- 
dem wird in- nächster Sitzung eine Besprechung über Mittel 
und Wege zur Beseitigung der Wracks in der Nordsee statt- 
finden, 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 11. März. Eingegangen ist ein Schreiben des 
Herr Steinhaus, betreffend die Selbstentzündung von Kohlen- 
ladungen auf Schiffen, sowie ferner von der Norwegischen 
Schiffsführervereinigung zu Christiania eine von ibr selbst 
herausgegebene Zeitschrift, deren Inhalt man in einer späteren 
Sitzung einer Besprechung unterziehen wird. Zur Tages- 
ordnung stand: Vortrag des Herm Elektrotechnikers Bohnenstengel 
über die Elektrizität. Redner beleuchtete besonders die Vor- 
züge der Klektrizität an Bord von Seeschiffen und kam im 
Anschluss hieran schliesslich auf die Professor Röntgen’'schen 
X-Strablen zu sprechen, Er behandelte das Thema seines 
Vortrages unter Vorführung verschiedener Experimente in 80 
interessanter und eingehender Weise, dass ihm anhaltender 
Beifall der Versammlung nach Beendigung seines Vortrages 
gespendet wurde. Zum Schluss wurde vom Vorstand bekannt 


gegeben, dass die heutige Sitzung die letzte bei Ludwig sei. 


.. 
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und die nächste Versammlung im Schiffer-Gesellschaftshaus 


abgehalten werde. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 5. März 1806, welche unter dem 
Vorsitze des Herrn Kölle stattfand, war wiederum recht zahl- 
reich besucht. Nachdem vor Eintritt in die Tagesordnung 
vorerst eine interne Angelegenheit erledigt war, wurden 3 
Verlesen 
wurden sodann die Schreiben der Brudervereine zu Bremer- 
baren und Stettin und hierauf auf die Schenkungen zweier 
Mitglieder hingewiesen, deren eine aus einer grossen und be- 


Herren als Mitglieder in den Verein aufgenommen. 


sonders schönen photographischen Ansicht des Hafens von Algier 
besteht, Beschlossen wurde sodann, dass ein Extra- Beitrag, 
bei Auszahlung von Unterstützungen bei Effckten-Verlust, von 
Mitgliedern, welche einen ständigen Wohnsitz am Lande haben, 
nicht zu erheben sei und wurde dann die Ausfüllung der ein- 
gelaufenen Fragen besprochen und vom Vorsitzenden nochmals 
auf die hehe Wichtigkeit der Frage, zu deren Beantwortung 
erstere das Material liefern sollten, hingewiesen, Der Vor- 
sitzende machte ferner darauf aufmerksam, dass die nächste 
gemüthliche Zusammenkunft des Osterfestes halber auf den 
4, ds. verlegt sei und erwähnte nochmals eingehend die am 
Freitag einer jeden Woche im Seemanns-Krankenhause statt- 
Herrn Dr. worauf ihe 
Versammlung geschlossen wurde. 


findenden Vorträge des Lauenstein, 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 11. März 1896, 
Der Frachtenmarkt ist unverändert, die Raten beharren 
auf ihrem äusserst gelrückten Stand und die Aussichten zu 
einer baldigen Besserung sind recht gering, Nur die Frachten 
ausgehend von Europa haben Besserungen erfahren können. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 


Dunkelé” Chilenische Salpeterplatze U. K. Cont. Mai.Junt 
239 +), 1;3 direkt. 
„Rentield“ Chilenische Salpeterplätze U. K. Cont. Mai Juni 


24-173 direkt. 
„Norma” Mobile U. K. Cont. Pitchpine 45,— per Std. 
,KambriaY West-Bay’ West-Küste Englands 40:-— per Std. 
„General Mellinet" Swansea San Francisco 14/0 Kohlen, 
~Mauchester” Antwerpen San Francisco 11.9 p. Ton Schwergut, 
Stiickgut. 
„British Commodore” Glasgow Brishane 15°— p. T. Schwergut. 





Büchersaal. 


wichtigsten Fortschritte auf dem Gebiete der Astrophy- 
sik, Meteorologie und physikalischen Erdkunde. Heraus- 


gegeben von Dr. Hermann J, Klein. Sechster Jahrgang, 


Ise. Verlag von Eduard Heinrich Mayer, Leip- 
zig. Preis A 7.—. 


Der neue Jahrgang des Klein'schen Jahrbuches enthält 
wiederum eine Fülle von interessantem Stoff aus allen Gebie- 
ten der Erd- und Himmelskunde. Von den besonders für 
Nautiker interessirenden Abhandlungen sei hier erwähnt: Die 
Farvergruppe, ferner ein Artikel über die Gakipagos von Th. 
Wolf, eine neue Berechnung der mittleren Tiefe der Oceane 
von Dr. Karstens, Forschungen im Marmarameere auf dem 
Dampfer „Selanik“ im Jahre 1814. 
sich das Buch seit seinem ersten Erscheinen 


Lie vielen Freunde, welche 
erworben hat, 
werden -auch in dem neuen Jahrgang em seinen Vorgängern 
ebenbürtiges Werk finden. 
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Aide-Memoire de Vofficier de Marine 1896 de Edouard 
Durassier, chef de burean au Ministere de la marine, 
continue per Charles Valentino. Paris, Henri 
Charles-Lavauzelle, Editeur militaire. 

Das Taschenbuch des Marineoffiziers, das nunmehr in 
seinem neunten Jahrgang erscheint und dessen wir in früheren 
Jahren an dieser Stelle bereits lobend Erwähnung gethan, ent- 
bält alle Einzelheiten über die Kriegsschiffe aller Linder, deren 
Armirung und Personal. Von besonderem Interesse ist in der 
diesjährigen Ausgabe eine Uebarsichtstabelle, welche gewisser- 
maassen die gesammten Angaben des Buches resumirt und zu 
gleicher Zeit auch einen Ueberblick üher den Flottenbestand 
der bedeutendsten Seestaaten giebt. Eine weitere Zusammen- 
stellung zeigt die im Bau resp. Umbau, sowie noch in den Ver- 
suchsfahrten begriffenen Fahrzeuge aller Länder und ferner 
findet sich in einem kurzen Abriss eine Zusammenstellung der 
Lehren und Erfahrungen, welehe man als Frucht des chine- 
sisch-japanischen Krieges, insbesondere der Schlacht am Yalu 
bezeichnen darf. Eine kurze Darstellung des Internationalen 
Seerechts ist auch diesmal wie in früheren Jahrgängen beige- 
fügt. Das Werk, das trotz seines Umfanges, 819 Seiten, 
in bequemem Taschenbuchformat gehalten ist, dürfte als eines 
der ausführlichsten und übersichtlichsten Handbücher der Kriegs- 
flotten bezeichnet werden. Besonders hervorzuheben ist noch 
die geschmackvolle Ausstattang des Buches. 





Rundschau der Erfindungen auf 
maritimem Gebiet. 


Mitgetheilt durch das Intern. Patentbureau von Heimann & Co. 
in Oppeln. 

Ein Schiffsbett ist der Firma Briggs Ships Berth Company 
in Portland, Staat Maine, V. St, A. unter No. 54751 patentirt 
worden, Das Schiftsbett ist an jedem Läugsende vermittelst 
Stangen mit zwei über und unter ihm liegenden Ilebeln, von 
weleben einer ein Gewicht trägt, derart verbunden, dass es, 
um die Festzapfen sieh drehend, den Schwingungen des (e- 
wichtes folgen kann, ohne selbst das Gewicht in erhebliche 
Schwingungen setzen zu können. 


Auf einen Kugelbahn-Versehluss für Schiftsluken, Schott- 
öffuungen, Sehiessscharten u. dergl, hat Herr James Casey in 
London unter No. 84752 ein Patent erhalten. Der Kugelhalın 
wird von den nachstellbaren Paekuagsringen gehalten. 


Kine im Bug des Schiffes quer zu seiner Lingsachse 
gelagerte heb- und senkbare Steuerschraube ist dem Herr J. 
Johaonsen in Lübeck unter No, 54753 patentirt worden. Die 
Schiftssteuerschraube liegt zwischen zwei Hohlzweigen eines 
in einem Schacht des Schiffes auf- und abbewegbaren Gehluses. 
In die auteren rinnenartigen Abschlüsse der Zweige sind die 
mit Betriebskurbeln Wellenenden der 


versehenen Schraube 


wasserdicht eingelassen und somit die an die Kurbeln an- 
greifenden und zu einer oder mehreren in einem oberen 
Schiffsraum  untergebrachten  Betriehsinaschine führenden 


Pleuelstangen, sowie vorzugsweise auch die Gestänge zum 
Nachziehen von, die Schraubenwellenlager abdichtenden Stopf- 
büchsen im Rohrgehäuse eingeschlossen. 

Unter No. 84873 hat Herr Oskar Wilke in 
Leipzig auf einen Panzergürtel für Schiffe, um die Wirkung 
Patent erhalten, 
Zwei oder mehr Reihen gegen einander versetzter Punzerplatten 


Wahren bei 


you Zusammenstossen abzuschwichen, ein 


wenlen von an der Schiffswand befestigten Rollen getragen , 
lie 
Panzerplatten den Stoss nufuelmen and auf den Rollen sich 







sodass hei einem schrägen Zusammenstoss zweier Schiffe 


forthowegen, 


Sprechsaal. 





Der Titel der Schiffsführer. A 

Zu der die Schiffervereine im vergangenen Jahre beschäf- 
tigenden Frage der Rangbezeichnung, erlaube mir noch einige 
Bemerkungen und Vorschläge zu machen. 

Es war wohl schon zu Beginn dieser Bewegung vorauszu- 
sagen, dass die Regierung dem Ersuchen, die Rangbezeichnung 
Schiffer in Kapitän umzuwandeln nicht Folge geben würde und 
könnte. Es bitte dieses tief einschneidende Veränderungen in 
der Seegesetzgebung und der damit im Zusammenhang stehen- 
den Verordnungen zur Folge haben müssen. Erreichen lässt 
sich aber, dass dem Schiffer von Behörden und Aemtera im 
Verkehr diejenige Rangbezeichnung beigelegt wird, welche ihm 
laut Befähigungsnachweis zukommt und zwar etwa folgender- 
maassen gekürzt: „Schiffer-Grosserfahrt” oder „Sebiffer-Kleiner- 
fahrt” oder „Schiffer-Binnenfahrt*. 

Zur schnelleren Verwirklichung dieses Vorschlages würde 
es gewiss beitragen. wenn alle Schiffer ihre Besuchskarten mit 
der entsprechenden Rangbezeichnung versehen wollten, ferner 
ihre Unterschriften in Musterrollen, Journalen und sonstigen 
Dokumenten nur so zu vollziehen beliebten, wogegen keine Be- 
horde eine Einwendung erheben kann und wird. 

Sollte dann die Raugbezeichnung „Schiffer“ ohne Prädikat 
dennoch angewendet werden und Grund zur Annahme vor- 
handen sein, dass dies absichtlich geschieht, so wäre es Pflicht 
des Schiffsführers, in höflicher Weise darauf zu bestehen, dass 
die gebührende Rangbezeichnung angewendet werde. 

Diese Festlegung der Rangbezeichnung wind gewiss auch 
dazu beitragen, den gesellschaftlichen Verkehr der Offiziere-der 
Kaiserl. Marine und derjenigen der Handelsschiffe zu eneich- 
fern, denn es wird bisher jedem Schiffer Grosserfahrt eine" ge- 
wisse Unsicherheit bereitet haben, wenn er sich den Herren 
als Kapitän selbst vorzustellen hatte, was eigentlich seine deut- 
sche Rangbezeichnung nicht ist. Im Laufe der Unterhaltung 
wird wohl fast immer die Anrede mit Kapitän geschehen, und will 
Einsender durchaus nicht dafür eintreten, dieses schön klingende 
Wort ganz fallen zu lassen, im Gegentheil, er glaubt, dass es 
im internationalen Verkehr, den gerade der Schiffer Grosser- 
fahrt pflegt, die passendste Anrede bleiben wird, und möchte 
noch den Wunsch aussprechen, das jeder Betheiligte darnach 
strebt, dass das Wort deutsch ausgesprochen wird, während es 
in verstümmeltem englisch als „Käpp'in“ das deutsche Ohr 
beleidigt. 

Lübeck, März 1896. Joachim Johannsen, 
Schiffer Grosserfahrt. 


Dampfpfeifen-Anlagen. 

In No. D Ihres werthen Blattes kritisirt „Dixi” die von 
der gemischten Kommission des Nautischen, Schiffer- und 
Lootsen-Vereins gemachten Vorschläge zur Verbesserung der 
Danmpfpfeifen- Anlage. 

Hierzu erlaube mir zu bemerken, dass die Vorschläge 
zuvor unter deu denkbar ungünstigsten Verhältnissen erprobt 
wurden, ferner zur Zeit schon auf 18 grösseren Seedampf- 
schiffen — 14 Dampfern der Kosmos-Linie, 3 der Hamburg- 
Südamerikanischen Dampfschifffahrts-Gesellschaft und 1 der 
Deutsch-Amerikanischen Petroleum-Gesellschaft — mit gutem 
Erfolg zur Ausführung gelangten, welches die Führer der oben 
genannten Schiffe gern bezeugen werden. 

Herr Dixi versteigt sich nun allerdings zu dem recht 
wunderlichen Satz: „Der Umstand, dass sich die Anlage be- 
währt, ist kein Beweis“ — eine derartige Ansicht ist mindestens 
pen! Was wollen wir denn weiter, als gut funktionirende 
Anlagen? Er bestreitet, dass eine Circulation in der Leitung 
stattfinde und sagt ferner: „bei einem senkrecht aufsteigenden 
Rohre fliesst das Wasser von selbst in den Kessel zurück“, 

Bei etwas mehr Kenntniss der Rohranlage auf Seedampf- 
schiffen müsste ,Dixi* wissen, dass es sich durch die lokalen 


“wurden von den resp. Vereinen geprüft, 


Verhälnisse in {den allermeisten Fällen verbietet, eine senkrecht 
aufsteigende Rohrleitung zu der vor dem Schornstein befind- 
jichen Dampfpfeife herzustellen. Die sog. „Säcke“ in der 
Leitung sind gar nicht zu vermeiden, und wurde deshalb bei 
den Versuchen ein Wassersammler eingeschaltet, welcher 
alles in der Kohrleitung condensirte Wasser anfnımmt und 
durch ein kleines Entwässerungsrobr dem Kessel wieder zu- 
führt. Dass durch diese — auf der Zeichnung ersichtliche — 
Anordnung thatsächlich eine Circulation in der Leitung statt- 
findet und jedes Atom Wasser dem Kessel wieder zugeführt 
wird, haben die eingehendsten Versuche bewiesen. 

Zur Zeit der Kommissionsberathungen wurde eine derartige 
Leitung ea. 1S Stunden in einer Temperatur von 15—17" R. 
Kälte unberührt gelassen, die Leitung war unbekleidet, die 
Fener zugedeckt, der Dampfdruck von 10 Atm. auf 4 Atm. 
zurückgefallen und in der Folge der Schornstein erkaltet, dass er 
also die Leitung nicht schützen konnte. Gleich nngünstige Ver- 
hältnisse dürften in der Praxis wohl selten vorkommen. Nach 
Ablauf der oben genannten Zeit wurde die Pfeife im Beisein 
von Sachverständigen probirt, es ergab sich sofort ein voller. 
reiner Ton und nicht die geringste Ausströmung von Wasser 
oben an der Pfeife wurde bemerkt. Nun, Herr Dixi, wo ist 
dena bei der vollständig dichten Leitung die ganz enorme 
Quantitiit, condensirten Wassers geblieben? Sie bestreiten ja 
die Uirenlation! also bitte um Erklärung dieses konstatirten 
Vorfalls, oder bestreiten sie auch die Condensation? . 

Wenn Herr Dixi ferner meint, Resultat bitte 
sich vielleicht anch ohne Wassersammier und Entwässerung 
ergeben, so diene ihm zur Antwort, dass zur Zeit der Versuche 
beim Schliessen der Entwässerung ein langsames Erkalten der 
Leitung konstatirt wurde, und thatsächlich noch vor ganz 
kurzer Zeit auf einem der oben erwähnten Dampfschiffe die 
Leitung einfror, als aus irgend einem Versehen die Ent- 
wässerung geschlossen war, 

Nicht alle Leitungen frieren ein, wird behauptet, aber 
doch grösstentheils nur deshalb nicht, weil durch sog. kleine 
Hausmittel vorgebeugt wird. Zu diesen gehören absichtlich« 
kleine Undichtigkeiten des oberen Flansches u, a. m. Ab- 
gesehen von dem durch das beständige Abblasen entstehenden 
Verlust sind dieselben auch aus diversen anderen Gründen 
nieht als eine Lösung der Frage aufzufassen, bieten auch keine 
Garantien der Sicherheit. 


dassethe 


Der letzte Einwand, dass bei einer fiir die ganze Schiff- 
fahrt so hochwichtigen Frage das Urtheil nur eimes Sach- 
verständigen eingeholt wurde, wird durch Nachfolgendes widerlegt. 

Die von den Vereinen gewählte Kommission bestand ans 
9 Mitgliedern, welche erst nach eingehenden Berathungen und 
Versuchen die oben angeführten Vorschläge machten, dieselben 
beratben und an- 
genommen. 

Die Kommission glaubt die ihr gestellte Aufgabe gelöst zu 
haben, da sie den betreffenden Rbedereien angegeben, durch 
welche geringe und wenig kostspiclige Veränderungen bei 
bereits vorhandenen, schlecht funktionirenden Leitungen ein 
tadelloses Funktioniren der Dampfpfeife zu erreichen ist. Diese 
Meinung muss aufrecht erhalten werden, bis Herr Dixi das 
Gegenthell auf einem der oben angeführten Dampfschiffe zu 
beweisen im Stande ist. 

Kritik an sich ist wohl empfehlenswerth, sie sollte jedoch 
die Interessenten nicht verwirren, und womöglich bei den 
Rhedereian den Glauben erwecken, dass es überhaupt nicht 
nöthig wäre, etwas in dieser Angelegenheit zu thun. Wünschens- 
werther wire es, Zeit und Geisteskräfte zu einer noch 
besseren Lösung dieser Frage zu verwenden; ob dieselbe anf 
einfacherem Wege möglich ist, wäre noch zu konstatiren. 

Kommissionsmitglied... 
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Auf dem kanbek: 








Die Nachricht von der Rückkehr Nansen’s hat 
unter den Kennern arktischer Verhältnisse die Frage 
wieder aufgefrischt, ob (die einer 
über den Pol hinweg von den Nensibirischen Inseln 
nach der Küste Grönlands hinsetzenden Stromtrift, 
auf welcher Annahme kühne Polarforscher 
seinen Reiseplan aufgebaut, auch thatsächlich stich- 
haltig sei. Die Annahme einer solchen Stromtrift 
zründet sich auf die Beobachtimg, dass an der Süd- 
küste Grönlands Stücke Treibholz aufgefunden worden 
sind, deren Beschaffenheit «darauf hindentet, 
sie vom sibirischen Festlande dorthin versetzt worden 
sind, mithin ihren Weg über oder nahe am Pol 
vorbei genommen haben müssten. Bestätigung hat 
diese Voraussetzung dadurch gewonnen, dass man 
Gegenstände, welche angeblich von der verunglückten 


Voraussetzung 


der 


«ass 


„Jeannette*-Expedition herrühren sollen, an der 
Westküste Grönlands, unweit Julianshaab, aufge- 
funden haben will. Freilich wurde später das 


Gerücht laut, dass ein Spassvogel, ein Offizier der 
„Yantic*, die angeblichen ,Jeannette*-Effekten nach 
Art der Reliquienfabrikanten selbst gemacht und, 
mit den Namen der Theilnehmer an der Expedition 
gezeichnet, auf einer Eisscholle ausgesetzt hat, wo 
sie dann später von Eskimos aufgefunden worden 
sein sollen. Die „Yantic* war bekanntlich das Schiff, 
welches seiner Zeit zur Aufsuchung der Greely- 
Expedition abgesandt wurde. Es ist nun in Amerik: 
neuerdings nachgeforscht worden, ob dieses Gerücht 





begründet sei, insbesondere sind die nec oh lebenden 
Offiziere der „Yantic* darüber befragt worden, ob 
die Möglichkeit einer solchen Mystifikation anzu- 
nehmen sei. Die Auskunft, welche daraufhin ge- 
worden ist, lässt keinen Zweifel mehr, dass es sich 
hei den gefundenen Gegenständen thatsächlich um 
Ueberreste der „Jeannette* handelt. Das haben 
auch die noch lebenden Theilnehmer der „„Jeannette*- 
Expedition anerkannt. Insbesondere ist darauf hin- 
gewiesen worden, dass alle aufgefundenen Ueber- 
reste genau den an Bord der „Jeannette* mitge- 
führten Gegenständen geglichen. Dieselben waren 
überdem so umfangreich und zahlreich, dass es für 
einen einzigen Mann unmöglich gewesen wäre, sie 
ohne Mitwissen Anderer herzurichten und auszu- 
setzen. Die auch in Europa wiederholt aufgetauchte 
Nachrieht von der Fälschung «der „Jeannette*- 
Effekten dürfte nunmehr endgültig widerlegt sein. 


* 
* * 


Eine weitere Vervollkommnung, auf welche 
die Technik des Schiffmaschinenbaues hinarbeitet, 
ist die Verwendung von Petroleumriickstiinden für 
die Heizung der Schiffskessel. In den Kriegs- 
marinen verschiedener Länder hat man bereits Ver- 
suche nach dieser Richtung hin gemacht, und auf 
einzelnen Torpedobooten der deutschen Flotte ist 
die Masutfeuerung schon zur Anwendung gekommen. 
Trotz der vielen Vortheile, welche die Verwendung 
des flüssigen Heizmaterials vor derjenigen der Kohlen 
namentlich vom geschäftlichen Gesichtspunkte aus 
bietet, überwiegen für die Handelsmarine bis jetzt 
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noch die Schwierigkeiten, welche sich bei dieser 
Methode ergeben. Während heute überall, wo 
Dampfer hinfahren, Kohlen für ihren Bedarf zu haben 
sind, würde die Versorgung mit flüssigem Heiz- 
material in den überseeischen Plätzen vorläufig kaum 
möglich sein. 
anlaufen, grosse Tanks gebaut werden, in welchen 
das Masut gelagert werden kann. und ferner Vor- 


Es müssten überall, wo Dampfer 


richtungen getroffen werden, um das Petroleum 
entweder direkt aus den Cisternen in die Schiffe 
zu pumpen, oder mit geeigneten Fahrzeugen au 
Bord zu schaffen. Nun ist es kaum denkbar, dass 
an allen Plätzen der Welt gleichzeitig solche Ein- 
richtungen getroffen werden können, um auf alle 
Fälle den Dampfern, die für Petroleumfeuerung ein- 
gerichtet sind, die Sicherheit zu gewähren, ihren 
Yorrath an Heizmaterial zu ergänzen. Die Schwierig- 
keit, sich die neue Fenerungsmethode zu Nutze zu 
rıachen, liegt daher in der Uebergangsperiode vom 
alten zum neuen System, und diese Schwierigkeit 
ist nur dann zu beseitigen, wenn sich Einrichtungen 
treffen lassen, die sowohl für Kohlen- wie Masut- 
fenerung gleich geeignet und vortheilhaft sind. Dann 
werden Dampfer sich je nach Lage des einen oder 
anderen Mittels bedienen können, und es werden 
sich nach und nach auch Stapelplätze an allen 
liafenorten ausbilden, gleich wie es jetzt überall 
Die Schifffahrt würde durch 
den Gebrauch des flüssigen Heizmaterials. das sich 
nieht nur im Einkaufspreise, sondern auch in der 
Bearbeitung weit billiger stellt, einen neuen Ent- 
wickelungsgang nehmen, und namentlich würde die 
Folge davon eine Erhöhung der Geschwindigkeit 


!xohlendepöts gieht. 


der Passagierdampfer sein, da diese in Folge der 
höheren Heizkraft des Masuts und der Möglichkeit 
kompakterer Stauung im Stande wären, bedeutend 
Da man 
sich in Grossbritannien neuerdings lebhaft mit dieser 


inehr Brennmaterial zu fassen, wie bisher. 


Frage beschäftigt, wäre es wünschenswerth, wenn 
auch die deutschen Fachleute der Sache ihre Auf- 
merksamkeit widmeten. 


.- ” 
. 


Ein englischer Ingenieur, der unlängst China 
hereist hat, berichtet einer Londoner Zeitung, dass 
er in einem der dortigen Häfen ein äusserst schnei- 
dig aussehendes Torpedohoot gesehen, das an der 
japanischen Küste allgemein als eines der flinksten 
und besten Fahrzeuge geschätzt wurde, Da er 
glaubte. dass nur britische Wertten im Stande sein 
künnen. ein sulch hervorragendes Erzeugniss der 
Schiffsbauteehuik, wie es sich in diesem Bovute zeigte, 
lhervorzubringen vermögen, se war er nicht wenig 
erstaunt. zu erfahren, dass es sich hier um ein aus 
deutscher Industrie hervergegangenes Werk handle, 
Das Boot war, wie es sich herausstellte, im Jahre 
ISS6 bei Schichau in Elhing aus deutschem Stahl 


gebaut und zwar für die chinesische Regierung. 


Wiewohl das Fahrzeug nur 130° lang ist, dampfte 
es unter eigenem Dampf nach China hinaus, Bis 
zum chinesisch-japanischen Kriege diente es an der 
chin. Küste als Depeschenboot und wurde dann in der 
Schlacht von Wei-hai-Wei von den Japanern ge- 


kapert. Trotzdem das Boot neun Jahre im Dienst 
gewesen, und in den Händen der Chinesen sich 


wohl kaum einer sehr sachkundigen und sorgfältigen 

Handhabung erfreut haben mochte, gilt es noch jetzt 

hei den Japanern, wo es gleichfalls zum Depeschen- 

dienst verwandt wird, als ein vorzügliches Fahrzeug. 
” ‘s * 

An anderer Stelle unseres heutigen Blattes 
veröffentlichen wir die ‚Jahresberichte der beiden 
grössten Hamburgischen Dampfer- Gesellschaften, 
der Hamburg-Amerika-Linie und der Südamerika- 
nischen Dampfschifffahrts-Gesellschaft, Die Resultate 
sind in beiden Fällen besonders erfreulich, da trotz 
der wenig günstigen allgemeinen Geschäftslage nicht 
nur befriedigende Dividenden festgesetzt, sondern 
auch reichliche Abschreibungen und Ueberweisungen 
an die Reservefonds bewirkt werden konnten. Da- 
bei bestehen die Flotten beider Gesellschaften heute 
aus einem vorzüglichen und den modernen An- 
forderungen entsprechenden Material, sodass für die 
Zukunft die günstigsten Aussichten vorhanden sind. 


Vom Oberkonmando der Kaiserl. Marine sind 
für den Sommer 1896 die Kommandirungen der 
See - Offiziere bekannt gegeben worden, darunter 
auch eine Verfügung, welche die Leute der Kauf- 
fahrtei-Marine lebhaft interessiren dürfte. Herr 
Korvetten-Kapitän Adolf Thiele, der bisher dem 
Reichsmarineamt in Berlin attachirt war, ist zur 
Verfügung des Stationschefs der Marinestation der 
Nordsee gestellt worden und scheidet somit aus 
einer Thätigkeit, welehe ihn vielfach in Berührung 
mit Seeleuten der Handelsflotte brachte, Das leb- 
hafte Interesse, welches Kapitän Thiele für das Ge- 
deihen der Handelsflotte bekundete, nicht minder 
die Gewandtheit seiner Umgangsformen und ein 
hohes Maass persönlichen Taktes, haben ihm die 
Hochachtung und Werthschiitzung aller Seeleute, 
die mit ihm in Berührung kamen, verschafft. Nicht 
ohne Bedauern sehen ihn daher diese aus seiner 
jetzigen Stellung scheiden. Für seine künftige 
Thätirkeit begleiten ihn die besten Wünsche des 
Scemannsstandes. 





Die Merchant Shipping Act. 1894.*) 
Vou Dr. ©. H. P. Inhülsen, London. 
IV, 
Die Bedeutung des Namens des Schiffes, welche 
bereits in den früheren Abschnitten hervorgetreten 
ist, hat zu der Vorschrift geführt, dass ein Schiff 


*j Siehe Nr, S der „Hansa“ vom 22. Februar 1896. 


Tau fe 


nur mit seinem jeweilig registrirten Namen bezeich- 
net werden soll. Ein Namenswechsel erfordert die 
vorgängige schriftliche Genehmigung des Handels- 
amtes, um welche schriftlich nachzusuchen ist. Er- 
scheint das Gesuch begründet, so ertheilt das Handels- 
amt seine Genehmigung und ordnet eine öffentliche 
Bekanntmachung an. Ausserdem ist der Name 
sofort im Register, im Certifikat und am Bug und 
Hinterschiff abzuändern. Hat ein Namenswechsel 
ohne Erlaubniss des Handelsamts stattgefunden, so 
ordnet diese Behörde die Wiederherstellung des 
früheren Namens im Register, Certifikat und am 
Bug und Hinterschiff an. Im Falle eines Schiffes, 
welches im Register gelöscht wurde, soll, vorbehält- 
lich des Nachweises, dass die frühere Registrirung 
dem Antragsteller nicht bekannt war, und abgesehen 
von vorgängiger schriftlicher _ Genehmigung 
Handelsamts, nur auf Registrirung unter dem früheren 
Registernamen angetragen werden; eine andere 
Registrirung darf der Registerführer wissentlich 
nicht vornehmen. Ebenso bedarf es der vorgängigen 
schriftlichen Genehmigung des Handelsamts, um ein 
wusländisches Schiff, welches ein britisches Schiff 
wird, ohne je zuvor als britisches Schiff registrirt 
gewesen zu sein, unter einem Namen zu registriren, 
welcher nicht mit dem letzten ausländischen identisch 
ist. Die Uebertretung aller dieser Bestimmurgen 
ist mit Geldstrafe bis zu „# 2000 bedroht: ausser- 
dem kann, abgesehen von der Bestimmung für bisher 
ausländische Schiffe, das betreffende Schiff arrestirt 
werden, bis die Vorschriften erfüllt sind. 

Erleidet ein registrirtes Schiff eine derartige 
Aenderung, dass die im Register beurkundeten 
Details des Tonnengehalts oder der Beschreibung 
nicht mehr zutreffen, so hat der Registerführer auf 
Antrag und Einreichung eines die einzelnen Aende- 
rungen angebenden Inspektionsattestes entweder die 
Aenderung einzutragen oder eine Neuregistrirung 
zu verfügen. Zuständig ist der Registerführer des 
Hafens, in welchem die Aenderung erfolgt oder 


des 


welchen das Schiff zuerst nach der Aenderung 
anlänft. Im Falle die Aenderung nicht eingetragen 


wird, oder die Neuregistrirung unterbleibt, gilt das 
Schiff als ungehörig registrirt und nicht als ein 
britisches Schiff. Bei der Registrirung der Aenderung 
ist dem Registerführer das Schiffseertifikat vorzu- 
legen: letzteres erhält einen Vermerk über die Ab- 
änderung, sofern der Registerführer es nicht für 
angemessen erachtet, ein neues Certifikat auszu- 
fertigen. Der Registerführer berichtet, eventuell 
unter Beifügung des alten Certifikates, an den 
Registerführer des Heimathshafens, und letzterer 
registrirt die Abänderung und die Vornahme des 
Vermerks auf dem alten Certifikat bezw. die Aus- 
stellung des neuen Certifikates. Ein Registerführer 
(mit Ausnahme des Registerführers des Heimaths- 
hafens), welcher auf Anmeldung von Abünderungen 
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hin eine Neuregistrirung anordnet, hat entweder 
ein das abgeänderte Schiff beschreibendes, provi- 
sorisches Certifikat auszustellen oder die Abänderung 
provisorisch auf dem alten Certifikat zu beurkunden. 
Das provisorische Certifikat, wie das provisorisch 
abgeänderte Certifikat sind binnen 10 Tagen nach 
dem ersten Eintreffen des Schiffes am Bestimmungs- 
hafen im Registerlande (Vereinigte Künigreiche, 
britische Besitzung, oder Hafen, welcher im Ver- 
ordnungswege zum Registerhafen erhoben wurde) 
dem Registerführer des Heimathshafens auszuhän- 
digen. Letzterer schreitet sodann zur Neuregistrirung. 
Die provisorische Geltung des neuen Certifikats 
oder des Abänderungsvermerks ist übrigens aus- 
drücklich zu erwähnen; ausserdem berichtet der 
provisorisch fungirende Registerführer direkt an den 
Registerführer des Heimathshafens. Obschon gesetz- 
lich nicht nöthig, kann eine Neuregistrirung auch 
dann vorgenommen werden, wenn ein Eigenthums- 
wechsel am Schiffe stattgefunden hat und seitens 
der Rheder auf Neuregistrirung angetragen wird. 
Bei einer Neuregistrirung verfährt der Registerführer 
wie im Falle der ersten Registrirung; das alte 
Certifikat ist einzureichen und die übrigen Vorbe- 


dingungen der Registrirung -- im Falle eines 
Eigenthumswechsels nur soweit sie dem Register- 
führer wesentlich erscheinen — sind gehörig zu 


erfüllen, bevor die Neuregistrirung geschieht und 
ein neues Certifikat ausgestellt wird. Abgesehen 
von unbefriedigten Pfandansprüchen und nicht er- 
ledigten Verkaufs- oder Verpfändungsvollmachten, 
welche im alten Register eingetragen sind, gilt 
letzteres mit der Neuregistrirung als geschlossen: 
aus dem alten Register werden die Namen der 
Rlieder uud Pfandgläubiger auf das neue Register 
übertragen; ihre Rechte bleiben durch die Neu- 
registrirung unberührt. 

Auf Antrag beim Registerführer des Heimaths- 
hafens kann das Schiff in das Register eines anderen 
Hafens übertragen werden. Der Antrag soll in Form 
einer schriftlichen Erklärung von allen Personen 
gostellt werden, welche nach dem alten Register 
als Rheder oder Pfandgläubiger an dem Schiffe 
interessirt sind. Die Rechte dieser Personen bleiben 
durch die Uebertragung unberührt. Von dem An- 
trage setzt der Registerführer des alten Heimaths- 
hafens, unter Mittheilung der Schiffsdetails und der 
Namen der Rheder und Pfandgläubiger, den Register- 
führer des neuen Registerhafens in Kenntniss. 
Letzterem ist auch das alte Schiffseertifikat, direkt 
oder dureh Vermittelung des Registerführers des 
alten Heimathshafens, zuzustellen. Nach Eingang 
der gedachten Schriftstücke registrirt der Register- 
führer des neuen Heimathshafens die ihm mitge- 
theilten Details und Namen und fertigt ein neues 
Schiffseertifikat aus. Damit gilt das Schiff als im 
neuen Heimathshafen registrirt, dessen Name am 
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Hinterschiff an Stelle des Namens des alten Heimaths- 
hafens anzubringen ist. 


Ist der Grund, weshalb ein Schiff aufhörte, 
als britisches Schiff registrirt zu sein, weder darin 
zu befinden, dass das Schiff vom Feinde gekapert 
wurde, noch darin, duss es in das Eigenthum einer 
Person überging, welche nicht qualifizirt ist, Eigen- 
thum an britischen Schiffen zu besitzen, so hat der 
Antragsteller vor der Wiederregistrirung auf eigene 
Kosten eine Inspektionsbescheinigung dahin bei- 
zubringen, dass das Schiff seetüchtig ist. 


Für eine an einem Schiffe oder an einer Schiffs- 
part interessirte Person, welche aus irgend einem 
Grunde, z. B. wegen Minderjährigkeit, Geisteskrank- 
heit u. s. w. unfähig ist, eine Erklärung abzugeben 
oder eine andere die Registrirung betreffende Hand- 
lung vorzunehmen, kann der Vormund oder die 
auf Antrag vom Vormundschaftsgericht bestellte 
Person die Erklärung abgeben oder die Handlung 
vornehmen. 


Mittheilungen von bloss benefiziarischen An- 
sprüchen darf der Registerführer nicht entgegen- 
nehmen, geschweige denn derartige Rechtsansprüche 
in das Register eintragen. Soweit nicht ausweislich 
des Registers einer anderen Person Rechte zustehen, 
hat der registrirte Schiffseigenthümer ein absolutes 
Verfügungsrecht, mit der Befugniss, bindend über 
die Gegenleistung zu quittiren. Abgesehen von diesen 
beiden Bestimmungen und der Vorschrift, welche 
nicht-qualifizirte Personen vom Eigenthumsbesitz 
an britischen Schiffen ausschliesst, gestattet jedoch 
das Gesetz mit Bezug auf Schiffe die Erzwingung 
bloss benefiziarischer Ansprüche in derselben Weise, 
wie bei anderen beweglichen Sachen. Eine bloss 
benefiziarisch am Schiffe interessirte Person, deren 
Recht nicht bloss in Verpfändungsabsicht eingeräumt 
wurde, haftet, ebenso wie der registrirte Eigenthümer, 
wegen aller Geldstrafen, 
Kigenthiimer auferlegt sind. 


welche gesetzlich dem 


(Schiuss folgt.) 





Hamburg-Amerikanische Packetfahrt- 
Actien-Gesellschaft in Hamburg. 





Der soeben erschienene Jahresbericht über das 49, Geschäfts. 
jahr 1895 sagt: 

„Bie Abrechnung 
HA77010 .# 41 A: nach Abzug der Zinsen auf die Prioritäts- 
Anleihe DS5000 ,# bleiben SHOVOTO 14% 41°. Hiervon 
sind zu Alsechreibungen von dem Werthe der Schiffe u. =. w. 
verwendet worden 4446518 4 66 4, Von dem sich danach 
755 verbleibt nach Abzug 
der statutenmiissigen Tantieme cin zu vertheilender Saldo von 
LIND 


erweist einen Betriehsgewinn vou 


mit 


ergebenden Restbetrag 146341 4 


‚A, Was auf das Actien-Kapital eine Dividende von 
A ptt. oder 50 ,# per Aktie ergiebt, Wenn wir in der Lage 
sind, für verflossene Geschäftsjahr einen Betriehsgewinn 
anfzaweisea, der um etwa 115 ptt. besser ist, 


dis 


als derjenige 
des voraufgegangenen Jahres, so baben wir dieses befriedigende 


Ergebniss weniger einer allgemeinen Besserung der Geschäfts- 
lage, als dem Umstande zu verdanken, dass unsere grossen 
neuen Dampfer „Prussia“, „Persia“, „Patria“, „Phönieia” und 
„Palatia* auf der Linie Hamburg—New-York sich vortrefflich 
bewährt haben und vermöge ihrer grossen Tragfähigkeit und 
praktischen Einrichtungen selbst bei niedrigen Frachtsätzen 
noch mit Gewinn betrieben werden konnten, Neben diesen 
Dampfern, die übrigens auch in der Beförderung von Kajüts- 
Reisenden’ uns einen anseholchen Verkehr zuführten, baben im 
Betriebsjahr die Doppelschrauben - Schnelldampfer „Augusta 
Victoria“, „Normaunia” und „Fürst Bismarck”, besonders gute 
Betriebsergebnisse aufzwweisen. Die Erhöhung ihrer Erwerhs- 
kraft verdanken die Schnelldampfer dem im Berichtsjahre be- 
sonders lebhaften Verkehr von Reisenden der 1. und 2. Klasse 
und unserem Entschlusse, auf der Reise nach und von New- 
York den Hafen von Cherbourg anzulaufen. Diese Ausdehnung 
des Schnelldampferdienstes auf einen französischen Hafen ist 
seit Juli vorigen Jahres ins Werk gesetzt und hat sich vor- 
trefflich bewährt. Extraziige befördern unsere Reisenden in 
wenig mehr als. 6 Stunden nach bezw. von Paris. Für die 
Ein- und Ausschiffung auf der Rhede von Cherbourg haben 
wir, da kein passendes Schiff erhältlich war, den Dampfer 
„Arindne” erworben. Der Ankauf erfolgte auf Grundlage 
einer Taxe, welche durch einen von der Handelskammer er- 
paunten heeidigten Sachverständigen aufgestellt worden ist. Da 
das französische Küstenschifffahrts-Gesetz jedoch vorschreibt, 
dass Schiffe, welche für derartige Zwecke benutzt werden, die 
französische Flagge führen und zum grösseren Theile Eigentham 
französischer Staatsangehöriger sein müssen, so baben wir 
51/100 Antheile in der „Ariadne“ an unsere Vertreter Le Pont 
& Fils in Cherbourg weiter verkauft, welche daher als Corre- 
spondenzrheder des Schiffes fungiren. Eine weitere Hebung 
unseres Schnelldampferverkehrs hoffen wir im gegenwärtigen 
Jahre dadurch herbeizuführen, dass wir auf der Rückreise von 
New-York nach Hamburg an Stelle von Southampton den 
Hafen von Plymouth anlaufen. Wir gewinnen damit die Mög- 
lichkeit, unsere Passagiere etwa 10 Stunden früher in England 
zu landen, als es auf dem Wege Cherbsurg-—Southanıpten 
möglich war, und da sich die Great Western Railway Company 
verpflichtet hat, im Anschluss an unsere Dampfer Sonderzüge 
nach London in ca. 4 Stunden 30 Minuten verkehren zu lassen, 
so werden wir in der Lage sein, in der Regel die für London 
bestimmten Passagiere, welche Donnerstags mittags mit unseren 
Schnelldampfern New-York verlassen, an dem folgenden 
Donnerstag zwischen 10 und 11 Ubr vormittags nach London 
zu bringen. In recht kleinen Ziffern 
Jahren - 


— verglichen mit früheren 
bewegte sich noch immer die Auswanderung. Eine 
Steigerung gegen die beiden voraufgegangenen Jahre ist zwar 
eingetreten, und mit der fortschreitenden Gesumlung der wirth- 
schaftlichen Verhältnisse in den Vereinigten Staaten wird vor- 
aussichtlich auch die weitere Entwiekelung dieses Verkehrs 
Schritt halten. Pie Zwischendeeksbeförderaug mit unseren 
Dampfern ab Hamburg bezifferte sich im letzten Jahre auf 
even im Jahre 1894 und 
22781 Personen in ISOS. Die Verträge, durch welche unsere 
Gesellschaft mit dem Norddeutschen Lloyd, der Red Star Linie 
und der Drampfschifffahrts- 
: Dampfsehiffs - Rhederet- 
Verbande* vereinigt ist, sind auf 3 Jahre verlängert worden, 
nachdem erfreulicherweise im September auch die britischen 
vorläufig gleichfalls auf 3 Jahre be- 
Die Er- 
welche wir mit unsern grossen Dampfern auf der 
Linie Hamburg— New-York gemacht haben, weisen uns darauf 
hin, auch unsere Nebenlinien nach Philadelphia, Boston, Baltimore 
und Montreal baldméglichst Schiffe einzustellen, welche mit 
grosser Ladefithigkeit eine besondere Sparsamkeit im Betriebe 
verbinden. Wir dürfen kaum darauf für unsere 


37051 Personen, S300 Personen 


Niederläucisch - Amerikanischen 


Gesellschaft im  „Nordatlantıschen 


Koukurrenz-Linien eine 


messene Vereinigung mit uns geschlossen haben. 


fahrungen, 


rechnen, 


4 


Haupt-Importartikel von den Vereinigten Staaten dauernd 
wieder Frachtraten zu erzielen, welche wir früher als 


normale bezeichnen zu können glaubten, und wir müssen 


deshalb bestrebt sein, in unserem Betriebe solche Schiffe 
aufsunehmen, welche selbst bei sehr niedrigen Frachtsätzen 


voch einen angemessenen Gewinn zu erzielen vermögen. Wir 
haben in Folge dessen den Bau von 6 Dampfern abgeschlossen, 
welche eine Tragfähigkeit von je etwa 7000 Tons Schwergut 
haben, während wir von unseren kleineren, alten Schiffen die 
Dampfer „Bavaria“, „Borussia, „Gellert“, „BRhaetia” und 
„Rugia* verkauft haben. Die neuen Schiffe sollen uns noch 
im Laufe dieses Jahres geliefert werden. Mit der Firma Har- 
land & Wolff Ltd. in Belfast kontrahirten wir ferner für unsere 
Linie Hamburg-New-York den Bau eines Dampfers, dessen 
Deplacement etwa 20000 Tons betragen wird und welcher dem- 
nach das grüsste Schiff der Welt sein dürfte. Auch za diesem 
Abschluss haben uns die Ergebnisse geleitet, welche wir mit 
den neuen Schiffen in der Fahrt Hamburg-New-York erzielt 
haben. Angesichts dieser Ergebnisse dürfen wir zuversichtlich 
erwarten, dass dieser neue Dampfer, den wir „Pennsilvania” 
benennen werden, befriedigende Resultate aufzuweisen haben 
wird. Leider wird durch den Streik in England die Lieferung 
der „Pennsilvania” nicht unwesentlich verzögert. Die Kosten 
dieser Neubauten hoffen wir aus den verfügbaren Mitteln und 
den Betriebsüberschüssen decken zu können. Das Resultat 
unserer Westindisch-Mexikanischen Linien stellte sich ın Folge 
besserer Ausfrachten gegen Ende des Jahres etwas günstiger. 
Seit einigen Monaten haben wir in diesen Dienst auf der Aus- 
reise mit gutem Erfolge auch den Hafen von Antwerpen auf- 
genommen. Der Verkehr von und nach Cuba hat sich dagegen 
besonders in Folge des deutsch-spanischen Zollkrieges, der unter 
schwerer Schädigung der deutschen Handelsinteressen noch 
immer andauert, und auch in Folge der Insurrection auf Cuba 
ausserordentlich ungünstig gestaltet. Wir sahen uns daher 
schon seit April des verflossenen Jahres gezwungen, die Ex- 
peditionen nach und von Cuba auf monatliche Abfahrten zu 
beschränken. Auf unserer Linie Stettin-New-York laufen wir 
in Folge der Convention mit den britischen Linien ausgehend 
Skandinavische Häfen nicht mebr an. Nachdem wir im Vor- 
jahre mit unseren Schnelldampfern wieder mit sehr befriedigendem 
Erfolg zwei Nordlandreisen und zwei Orient-Exkursionen gemacht 
hatten, haben wir kürzlieb für unseren Schnelldampfer „Columbia“ 
eine lohnende Winterbeschäftigung durch eine Vergnügungs- 
fahrt nach Westindien geschaffen. Nach einer Vereinbarung 
mit unseren Freunden Rob. M. Sloman & Co, treten drei unserer 
Frachtdampfer in deren New-York-Brasil-Linie ein. Unsere 
Dampfer „Dania” und „Russia“ sind im Laufe des Jahres von 
der Compania Trasatlantica in Barcelona übernommen worden, 
welche die beiden Schiffe zur Erfüllung von Vertrügen ge- 
brauchte, die sie mit der spanischen Regierung geschlossen hat. 
Da diese Verträge eine Verwendung von Schiffen unter fremder 
Flagge nicht zulassen, so hat die Compania Trasatlantica die 
beiden Dampfer von uns käuflich erworben, aber die Bedingung 
daran geknüpft, dass sie berechtigt ist, uns nach einem gewissen 
Zeitraume die Schiffe, falls sie dieselben nicht behalten will, 
unter Vergütung einer vereinbarten Summe für die Zeit der 
Benutzung zurückzuverkaufen, Wir wissen gegenwärtig noch 
nicht, ob die Compania Trasatlantica die Schiffe behalten oder 
von ihrem Rechte der Kücklleferung Gebrauch machen wird. 
Zor schnelleren Entlöschung unserer Schiffe haben wir mit der 
Firma G. Luther in Braunschweig den Bau eines grossen Ge- 
treide-Hebers (Patent Duckbam) abgeschlossen. An Beiträgen 
zu Kranken-, Unfall- und Invaliditäts- und Altersversicherungen 
zahlte unsere Gesellschaft im Jahre 1895 im Ganzen 126 3614 
72.4 In unserem Betriebe wurden im verflossenen Jahre 
insgesammt 295 Rundreisen ausgeführt, auf welchen 01638 
Passagiere aller Klassen und 1363000 ebm Güter befördert 
wurden. Der Gewinn der Reisen der ÖOceandampfer betrug 


vr 
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.# 5233432, Zu Abschreibungen auf den Buchwerth der 
Dampfer einschliesslich Uebertrag auf Reparatur-Conto sollen 
.% 4009899 verwendet werden. Am 31. Dezbr. 189% stellte 
sich der Buchwerth der Dampfer auf .4 44590000, das Reserve- 
Assekuranz-Uonto auf „£ 586955, das Reserve-Conto auf 
.# 3291735. Die Dividende beträgt wie bereits erwähnt 4°),. 
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Hamburg - Südamerikanische Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaft. 





Die im November 1894 beschlossene Verdoppelung unseres 
Aktien-Kapitals, wodurch dasselbe von 3750000 Mark auf 
7500000 Mark erhöht wurde, hat sich im verflossenen Jahre 
regelrecht vollzogen und waren wir dadurch in den Stand ge- 
setzt, von unserer Prioritäts-Schuld den Betrag von 880 000 M. 
im Jahre 1805 zurückzuzahlen und fernere 550000 M. zum 
1, Januar 18% zu kündigen, sodass dieselbe dadurch auf 
400000 M. vermindert wurde. Ferner standen uns durch 
das neu zugeführte Kapital die Mittel zur Verfügung, unsere 
Flotte durch den Neubau grosser, mit allen Verbesserungen 
der Neuzeit ausgerüsteter Dampfer, deren Contrahirung schon 
in unserem vorigjährigen ‚Jahresbericht gedacht worden, neues, 
sehr werthvolles Material zuzuführen. Die Umwandlung unserer 
Dampferflotte von den kleineren Booten von 2000 bis 2500 
Tons Tragfühigkeit mit alten Compound - Maschinen, deren 
Grösse und Einrichtung den jetzigen Ansprüchen an unsere 
Linten nicht mehr genügen, in grosse, moderne Dampfer von 
5 bis 000 Tons Tragfähigkeit mit drei und vier Cylinder- 
Maschinen hat dadurch grosse Fortschritte gemacht, Wir be- 
sitzen jetzt nur noch einen älteren Dampfer, während alle übri- 
gen 24 Dampfer das 10. Jahr noch nicht erreicht haben. 
Sümnmtliche Dampfer befinden sich ın dem besten Zustande 
und Setzen wir in der vorzüglichsten Unterhaltung der ganzen 
Flotte unsere besondere Ehre; es ist uns deswegen auch mög- 
lich gewesen, für die älteren, für unseren Betrieb zu kleinen 
Dampfer ohne Schwierigkeit Abnelimer zu finden. Diese Um- 
wandlung und Erneuerung unserer Flotte, mit welcher wir 
noch fortwährend beschäftigt sind, ist eine Existenzhedingung 
für unsere Gesellschaft, denn bei der jetzigen lebhaften Kon- 
kurrenz anderer continentaler und britischer Häfen ist es nur 
möglich, mit Erfolg den Betrieb aufrecht zu erhalten, wenn die 
Dampfer alle Bedingungen erfüllen, welche sowohl in Betreff 
des geringen Kohlenverbrauches, als auch der praktischen nene- 
sten Einrichtungen der Schiffe, der Kessel und Mannschinen an 
sie gestellt werden können, um Mannschaften zu ersparen und 
die Ladefähigkeit der Schiffe auf das Vortheilhafteste auszu- 
nützen. Unser Bestreben geht dahin, von keiner concurriren- 
den Linie darin überboten zu werden. Die durch die über- 
grosse Concurreng so sehr gedrückten Frachten hatten im letz- 
ten Sommer nach Argentinien einen geradezu bedenklichen 
Charakter angenommen, und in letzter Zeit sind durch Fracht- 
schleuderungen in Antwerpen auch die Frachten nach Brasilien 
sehr beeinflusst worden, 

Zur Besserung der Frachten sind wir im vorigen Herbst 
mit den Leitern der grösseren deutschen und englischen Linien 
zusammengetreten und ist es gelungen, mit denselben einen 
gemeinsamen Frachttarif nach dem La Plata zu vereinbaren. 
Wenn die darin festgesetzten Frachtraten auch noch weit da- 
von entfernt sind, als günstig bezeichnet werden zu können, so 
zeigen sie doch einen Weg zur Besserung gegen die geradezu 
ruinösen Frachten des Vorjahres. Dann sind gemeinsam Fracht- 
rabatte an die Verlader vereinbart worden, die denjenigen be- 
zahlt werden, welche längere Zeit ausschliesslich mit den ver- 
einigten Dampfer-Linien verladen haben. Dies ist ein in England 
schon erprobtesSystem, das sich gut bewährt und welchesSicherheit 
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gegen den Einbruch fremder Dampfer in wilder Fahrt in die 
regelmässigen Linien bietet, die eine fortwährende Beunruhigung 
sowohl der Rhedereien als auch der Verlader herbeiführen und 
beiden zum Schaden gereichen, denn auch den Verladern ist 
ia erster Linie um stabile Frachten zu thun, auf welche sie 
ihre Berechnungen basiren können. 


Auf unserer brasilianischen Hauptlinie haben wir während 
des letzten Rechnungsjahres 44 Reisen mit eigenen und zwei 
Reisen mit gecharterten Dampfern gemacht. Unsere Siid- 
Brasil-Fahrt hat sich auch in diesem Jahre günstig weiter ent- 
wickelt; wir haben mit unseren Dampfern elf Reisen dorthin 
gemacht und im Laufe des Jahres die beiden neuen Dampfer 
„Guahyba“ und „Paranagua” in die Fahrten eingereiht, welche 
nit ihren verbesserten Einrichtungen und elektrischer Beleuch- 
tung ungetheilten Beifall bei Verladern und Passagieren gefun- 
den haben. Zum weiteren Ausbau dieser Linie haben wir zwei 
neue Dampfer von gleichen Verhältnissen wie die Letzten in 
Auftrag gegeben, die wir dieses Mal bei der renommirten 
Werfte der Herren Raylton Dixon & Co. in Middelsborough 
bestellten, da unsere heimischen Schiffbauereien mit Arbeit 
überfüllt waren und wir mit obiger Werfte sowohl günstige 
Lieferungs-Termine als auch einen mässigen Preis vereinbaren 
konnten; diese Dampfer werden die Namen „Taquary“ und 
„Maceio“ führen. 

Wir bestreben uns auch, der in den letzten Jahren sehr 
zurückgegangenen Auswanderung nach Südbrasilien neuen 
Aufschwung zu geben. Nach allen bisherigen Nachrichten 
sind die deutschen Colonien, auf denen sich die Colonisten 
sowohl ihre Sprache, wie auch ihren nationalen Charakter rein 
bewahrt haben, im Norden und Westen von Porto Alegre, in 
dem allergedeihlichsten Zustande, aber so dünn bevölkert, dass 
noch viele deutsche Einwanderer bei dem gesunden Klima und 
dem fruchtbaren Boden auf ein gutes Auskommen rechnen 
können. — Wir hoffen, dass die seinerzeit von der Königlich 
Preussischen Regierung erlassene Verordnung, welche die Aus- 
wanderung nach Brasilien verbietet, jedenfalls für die südlichen, 
der deutschen Einwanderung so viel versprechenden Provinzen 
aufgehoben werden wird, sobald sich die Regierung von der 
Prosperität der dortigen Colonien überzeugt hat. Unsere Flotte 
von Leichtern und Schleppern auf der Lagoa dos Patos, welche 
den Dienst zwischen Rio Grande und den Häfen Pelotas, Porto 
Alegre und Margem de Taquary versieht, besteht jetzt aus 
sschs grossen und sıeben kleinen Stahl-Leichtern und zwei 
Schleppdampfbooten. Ein tüchtiger Inspektor und ein geschultes 
Personal versehen den Dienst zu allseitiger Zufriedenheit, und 
sind wir stetir bemüht, die Organisation dieses, in weiter Ferne 
schwierigen Betriebes noch zu verbessern. 

Nach dem La Plata haben wir im verflossenen Rech- 
nungsjabr 33 Reisen mit eigenen und 2 Reisen mit gecharterten 
Dampfern gemacht, wie schon oben erwähnt, hat diese Linie 
fast während der ganzen Zeit unter abnorm niedrigen Frachten 
zu leiden gehabt. Diese ruinosen Raten konnten nur eine 
Reibe von Verlustreisen zu Were bringen, die ausnahmsios 
die kleinen Dampfer betrafen, aber selbst die grossen, mit den 
günstigsten Einrichtungen versehenen Dampfer kunnten nur 
mühsam kleine Gewinne erzielen. Hoffentlich werden sich in 
dem neuen Jahre durch die Vereinigung der konkurrirenden 
Linie die Verhältnisse günstiger gestalten, da auch bisber aus- 
gehende Ladung reichlich vorhanden, und gute Ernten drüben 
heimkehrend volle Schiffe in Aussicht stellen. Wir haben 
auch Viehtransporte auf dem Deck unserer Dampfer von dem 
La Plata nach Deptford und Dünkirchen aufgenommen, die 
zur Verbesserung der Resultate beitragen werden, 


lie Erkenntniss, dass nur grosse Schiffe in der La Plata- 
Fahrt mit Nutzen verwendet werden können, hat uns bewogen, 
noch einen grossen Dampfer vou 6000 Tous Tragfihigkeit und 
vierfacher Expansions-Maschine bei den Herren Blohm & Voss 
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in Auftrag zu geben. Dieser Dampfer, welcher uns am 15, 
Oktober dieses Jahres geliefert wird, hat den Namen „Sao- 
Paulo“ erhalten und wird der 33, Seedampfer unserer Flotte sein. 

Trotz der sehr ungünstigen Frachtverhältnisse im vorigen 
Jahre, die durch den andauernden Konkurrenzkampf mit anderen 
Linien hervorgerufen wurden, und nach ansehnlichen Ab- 
schreibungen vom Werthe naserer Dampfer, die bei der starken 
Entwerthuug älterer Schiffe eine unabweisbare Pflicht sind, 
der wir uns unter keinen Umständen entziehen können, und 
deren seit Gründung unserer Gesellschaft nie versäumte Er- 
füllung einer der Hauptgriinde unserer bisherigen Prosperität 
gewesen, haben, wir mit dem Aufsichtsrath beschlossen, den 
Betrag von 459375 „# als 7 pCt. Dividende zur Vertheilung 
zu bringen. Es wird damit ungefähr derselbe Betrag wie im 
vorigen Jahre (1594 450000. gleich 12 pCt.) zur Austheilung 
gelangen, der sich aber in diesem Jahre über das vergrösserte 
Aktienkapital vertheilt, während andererseits das neu binzu- 
gekommene Kapital nicht zum Erwerbe in diesem Jahre bei- 
tragen konnte, da es zum Bau neuer Dampfer verwandt wurde, 
die erst zum Herbst und Winter fertiggestellt werden konnten. 
Die neuen Dampfer haben dann sofort kräftig in den Betrieb 
eingegriffen und sich sehr bewährt, aber zu spät, um noch an 
den Resultaten des verflossenen Rechnungsjahres theilzunehmen. 
Der erste unserer grossen Neubauten, der Dampfer „Asuncion*, 
der mit vollbesctzten Räumen, Kajüten und Zwischendeck seine 
erste Reise nach Brasilien antrat, ist von dort im Januar dieses 


Jahres mit einer Ladung von 66775 Säcken Kaffee — die 
grösste Kaffee-Ladung, die jemals in einem Schiffe vou Brasilien 
nach Europa gebracht wurde — zurückgekehrt. Wir sehen 


mit Vertrauen der Zukunft entgegen. 

Laut Abrechnung ergiebt sich ein Reingewinn von 
2703812 .# 87 A. Davon sind verwendet: für Abschreibungen 
1291 392 .# SS A, für Reserve-Conto 935 000 .4. Tantieme- 
Couto 17 915 ,# 40 4, für Saldo-Vortrag 120.4 50 A, für die 
Dividende 7 pCt. 459375 .4, welche mit 52 .W 50 4 für die 
Aktien I, Emission und für No. 6251/7500 der I], Emission, 
sowie mit 105 .# für No. 50016250 der II. Emission per Aktie 
vom 1, April ab zur Verfügung der Herren Aktionäre stehen. 
Die gesammte Dampferflotte einschliesslich Schlepper, Leichter 
etc. steht nach der Bilanz per 31. Dezember 1895 zu Buch 
mit 24 133 300 #4. 





. 


Hundewache — Dogwateh. 
(Eingesaudt.) 

In No. 51 der „Hansa“, letzter Jahrgang, finde ich ein 
Schreiben der bekannten Schriftstellerin Felsing-Pichler, betreffen 
„Hochdeutsche Verdunkelungen niederdeutscher Seemannswörter” 
von Marine-Oberpfarrer Goedel, worin verhandelt wird über 
Hundewache-Dogwatch. 

Bekanntlich bediente sich in ihren Anfängen die preussische 
Marine dänischer Seeoffiziere als Instructeure. In der dänischen 
Kriegs- wie Handelsflotte heisst die Wache von 12h. Nachts 
bis 4h. Morgens offiziell Hundevagten — die Hundewacht — 
und bedeutet hier der Ausdruck etwas Schlechtes, Menschen- 
unwündiges, wie „Hundeleben” im Deutschen: meiner Meinung 
nach ein recht bezeichnender Ausdruck, da diese Wache that- 
sächlich die schlechteste ist, hauptsächlich deshalb, weil sie mit 
nüchternem, zuweilen wohl knurrendem Magen gegangen werden 
muss, und Seeleute nur zu gut aus Erfahrung wissen, dass 
körperliche Anstrengungen sich weit schwerer mit leerem wie 
mit gut gesättigtem Magen ertragen lassen. Nahe liegt es, dass 
hesagte Instructeure dieses Wort in der deutschen Kriegs- 
Marine eingeführt, da es auf deutschen Handelsschiffen nicht 
gebräuchlich. 

Was genannte Schriftstellerin in Betreff der Vertheilung 
der Wachen auf allen Schiffen schreibt und sich des weiteren 
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von ihrem Gewährsmann von den meisten deutschen Seglern 
berichten Hisst, möchte ich nicht unterschreiben, ohne vorerst 
die Ausdrücke in: „auf manchen Bremer Schiffen” zu ändern. 
Dass diese theilweise die englischen Wachen eingeführt, hat 
meiner Ansicht nach ihren Grund darin, dass die Bremer 
hauptsächlich ihre Fahrten auf Nord-Amerika hatten und theil- 
weise noch haben, daselbst des öfteren ihre Besatzungen deser- 
nrten und sie dieselbe aus Western-ocean packet-rats, wie der 
svemaunische Ausdruck im Englischen lautet, erganzen mussten, 
und die Kapitäne einestheils um des lieben Friedens willen, 
zweitens im sanitären Interesse dieser denkbar schlecht ausge- 
rüsteten Mannschaft die kurzen Wachen für besser fanden, 
Auf andern deutschen Seglern und Dampfern werden grössten- 
theils noch deutsche Wachen gegangen. 

Was die Bezeichnung der nur 2 Stunden dauernden 
Wachen, „dogwatch — Hundewache” betrifft, möchte ich be- 
haupten, dass der Ausdruck im Englischen etwas Kleinliches, 
Etwas, was nicht der Rede werth ist, beilentet, wie etwa im 
Deutschen das Wort „Katzensprung“; denn wenn man zu den 
Wachen goweekt wurde, hiess es gleich ermuthigend hinterher: 
— it is only a dogwatch. 


Lissabon, den 10, März 184%. Eik. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt Flensburg. 

In der Sitzung des Seeamts vom 13. März IS) gelangte 
der Zusammenstoss des Kieler Dampfers „Emma“ mit der 
französischen Bark ,Pacifiyue” zur Verbandlung, der sich am 
14. Oktober v. J. in der Nordsee ereignete und in dessen Folge 
vos Personen von der franzdsischen Bark ihr Leben einge- 
hasst baben, nämlich der Kapitän, der Lootse, der erste Steuer- 
mann und sechs Mann der Besatzung. Der Dampfer „Emma*, 
Schiffer Oldenburg aus Lübeck, befand sich auf der Reise von 
Rotterdam nach Boness in Wasserballast, Die französische 
Bark, welche in Dünkirchen beheimathet ist, befand sich auf 
der Reise von Shields nach Valparaiso mit Kohlen. Am 14. 
Oktober vi J., Morgens gegen 3 Uhr, während man eine Fahrt 
von 10 Seemeilen die Stunde hatte, sah man. an Backbora 
voraus das grüne Licht eines entgecenkommenden Sehiffes, 
Der Kapitän Oldenburg, dessen erste Reise als Schiffer es war, 
befand sich auf der Kommandobrücke. Bald sah man, dass 
das fremde Schiff ein Segler war. lier Kapitän liess das Ruder 
Steuerbord und bald hart Steuerbord legen. Bald darauf kamen 
beide Lichter in Sicht, und «s erfolgte kurz darauf der Zu- 
sammenstoss. Der Dampfer fuhr beim Fockwant ie die Bark 
kinein, dann stoppte man erst die Maschine und ging darauf 
solle Kraft rückwärts, um von « er Bark wieder frei zu kommen. 
Ite Mannschaft der Bark trieb auf Holztheilen im 
umher, die Bark selbst sank binnen wenigen Minuten. 
setzte nun von der „Emma* schnell zwei Boote aus und es 
gelang zunächst 5 Mann zu bergen. Dann rettete man noch 
weitere 10 Maon, während { Mann vermisst wurden. Ihe 
Geretteten wurden in Hull gelandet und sie haben deponirt, 
dass ihnen auf der „Emma“ die beste Verpflegung zu Theil 
geworden sei. Verklarung ist in Hull abgelegt. 
suchung ist dadurch sehr erschwert worden, dass der Kapitän 
und der Lootse von der Bark ertrunken sind. Einige von der 
zeretteten Mannschaft sollen erklärt baben, dass sowohl der 
nanzösische Kapıtän als auch der Lootse zur Zeit des Unfalls 
betrunken gewesen seien. Das Admiralitätsgericht in London 
hat entschieden, dass die Schuld ausschliesslich auf Seiten der 
wEmma* liege. 


Wasser 


Man 


Lie Unter- 


Der Ausgucksmaon und der Alann am Ruder 
auf der ,Emma” sind in Hull desertirt. Die Aussagen der 
sonstigen Mannschaft von der „Emma*, wie sie vor dem deutschen 
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Generalkonsul in Hull beschafft sind, werden verlesen. Kapitän 
Oldenburg bemerkt heute als Zeuge, dass, wenn die Bark ihren 
Kurs nicht geändert hätte, der Zusammenstoss nicht erfolgt 
wäre. Die Namen derjenigen Franzosen, die von der Trunken- 
heit des Kapitäns und des Lootsen gesprochen, hat er nicht 
notirt, Der Reichskommissar stellt sich auf den Standpunkt 
des englischen Richters, mit dem er völlig übereinstimme. 
Das Verschulden läge lediglich auf Seiten des Schiffers Olden- 
burg, und mit Rücksicht auf die traurigen Folgen müsse er 
den Antrag stellen, dem Schiffer die Befagniss zur Ausübung 
des Schiffergewerbes zu entziehen. Das Seeamt gelangte nach 
Der 
Unfall sei sehr schwierig zu entscheiden, allein die Aussagen 


langer Berathung zu einem entgegenstehenden Resultat, 
5 B BER 


von der „Emma“ seien als wahr anzunehmen, denn dieselben 
seien beeidigt worden. Die angegebene Zeit und Raumverhält- 
nisse entsprächen nicht den thatsächlichen Verhältnissen; die 
Schiffe müssten einander weit näher gewesen sein, als man 
auf der „Emma“ geschätzt hätte. Es sei möglich, dass die 
Steuerung auf der Bark etwas uachlässig gewesen sei, daher 
diese zeitweilig in eine Lage gebracht wäre, welche der , Emma” 
es möglich machte das grüne Licht der Bark an Backbord zu 
sichten, dann aber sei das Manöver Jer „Emma“ ein richtiges 
gewesen. Der Kapitän habe durch sem heutiges Auftreten 
den Eindruck eines durchaus glaubhaften Mannes gemacht. 
Dann aber könne ihn ein Vorwurf nicht treffen. Es sei viel- 
mehr die Kollision auf die schlechte Steuerung auf der Bark 
zurückzuführen, Nach der Kollision sei Alles geschehen, was 
geschehen konnte; das Verhalten des Kapitäns verdiene rühmende 
Erwähnung, sein Patent set ihm daher nicht zu entziehen. 





Vermischtes. 
Auswandererwesen. Aus dem Berichte über die Thätigkeit 


der Reichskommissare für das Auswanderungswesen heben wir 
Folgendes hervor: Was Bremen betrifft, so wird in dem Be- 
richte Folgendes erwähnt: „Bei den Revisionen der Aus- 
wandererschiffe hat der Reichskommissar sich davon überzeugt, 
dass die zur Sicherheit und Wohlfahrt der Passagiere ge- 
troffenen Einrichtungen im guten und gebrauchsfähigen Zu- 
befanden, und dass die Mannschaft mit den von 
ihr bei einem Seeunfall zu leistenden Dienstvorriehtungen wohl 
vertraut, Allen von dem Reichskommissar gemachten Vor- 
schlägen zur grösseren Sicherung der Passagiere auf See 
brachte die Direction des „Norddeutschen Lloyd" volles Ver- 
ständniss entgegen und gab ihnen, soweit die Umstände dies 


stande sich 


Die Direction hat aus 
eigener Initiative sowohl für die vorhandenen, als auch für die 
im Bau befindlichen Schiffe viele wesentliche Verbesserungen 
und Sıcherheitsmaassregeln angeordnet. Insbesondere wird mit 
Strenge darauf geachtet, dass regelmässige Uebungen und 
Exereitien nach bestimmten Rollen unter Berücksichtigung der 
Befähigung jedes einzelnen Mannes für den ihm zugetheilten 
Sicherheit dienst abgehalten werden, Hierzu sind beispielsweise 
die Boots-, die Verschluss- und die Feuerrolle aufgestellt 
worden. Der „Norddeutsche Lloyd” geht damit um, für jedes 
einzelne seiner Schiffe besondere, den baulichen Verhältnissen 
Eigenthümlichkeiten angepasste Sicherheitsrollen, unter 
denen die vorerwähnten einen bevorzugten Platz einnehmen 
sollen, aufzustellen. Auf 9 Schnelldampfern sind solche Rollen 
bereits eingeführt: für die übrigen befinden sich solche ın der 


irgend gestatteten, bereitwilligst Folge. 


und 


“ 


Bearbeitung. Ueber die Hamburger Verhältuisse wird unter 
Anderem gesagt: „Der Zustand der Schiffe, sowie insbesondere 
auch der für die Zwischendecks-Passagiere bestimmten Räume 
war im Allgemeinen durchaus zufriedenstellend; wo der Reichs- 
kommissar hier und da einmal Anlass fand, kleinere Unzu- 


linglichkeiten zu rügen, bezeigten die Rhedereien seinen Ver- 
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besserungsvorschlägen stets williges Entgegenkommen. Wie im 
Jahre 1894 hat der Reichskommissar auch im verflossenen 


Jahre gelegentlich einige, nach besonders schwierigen Ueber- 
fahrten von Amerika nach Hamburg zurückkehrende deutsche 
Dampfer sofort nach dem Einlaufen in den Hafen besichtigt, 
und auch hierbei wiederum die Ueberzeugung gewonnen, dass 
die für die Unterbringung und Verpflegung der Zwischendecks- 
passagiero bestehenden Vorschriften sorgfältige Beachtung ge- 
funden hatten. Bei den Besichtigungen hat der Reichskommissar 
besonders auch den Zustand und die Gangbarkeit der Boote 
und der Schotten, sowie der Feuerlöscheinrichtungen geprüft 
und auch hierbei zu Ausstellungen erbeblicherer Art keinen 
Anlass gefunden. Die Manöver „Schotten dicht“ und „Boote 
aus“ werden, wie der Reichskommissar durch Einsicht der 
Schiffsjournale festgestellt hat, auch auf See ordnungsmissig 
geübt. Auch mehrere für die indirecte Beförderung eingestellte 
englische Dampfer wurden besichtigt und dabei mehrfach auf 
Verbesserungen der für die Zwischendecks-Passagiere bestimmten 
Räume hingewirkt. Die „Hamburg-Amerikanische Packetfahrt- 
Aktien-Gesellschaft“ hat Anfang November v. J. die seit 1893 
in Folge der Cholera-Epidemie eingestellte Beförderung von 
Zwischendeckspassagieren von Stettin aus wieder aufgenommen. 
Im Hinblick auf den Umstand, dass der Auswandererverkehr 
über Stettin zunächst voraussichtlich nur in engen Grenzen 
sich halten dürfte und daher die Bestellung eines besonderen 
Reichskommissars für das Odergebiet vorerst noch entbehrlich 
erscheint, ist dem Reichskommissar für das Auswanderungs- 
wesen für das Unterelbegebiet auch die Besichtigung der von 
Stettin auslaufenden Auswandererdampfer einstweilen mit über- 
tragen worden. 


Das submarine Telephon. Die bemerkenswerthe Eigen- 
schaft, welche das Wasser besitzt, den Schall fortzupflanzen, 
ist eine wissenschaftliche Thatsache. Seins Nützlichkeit in 
dieser Hinsicht ist von Kapt. Neale durch ein Experiment auf 
der Themse zwischen zwei Booten, die zweidrittel Meile von 
einsnder entfernt lagen, demonstriert worden. Signale können 
gegeben, Depeschen ausgewechselt und Unterhaltungen geführt 
werden zwischen Schiffen auf bewegtem oder ruhigem Wasser, 
einerlei ob sie in Bewegung sind oder fest liegen. Auch 
zwischen Schiffen oder Leuchtthürmen und Häfen ist eine 
Verständigung möglich. Die Uebermittlung wird bewerkstelligt 
ohne jede Verbindung von Telegraphendraht, einzig durch das 
Wasser selber. Dieses Phänomen beruht auf dem Princip der 
Harmonie der Töne und wird verständlich, wenn wir die be- 
kannte Thatsache in Betracht ziehen, dass, wenn ein musikalischer 
Ton in einem bestimmten Schlüssel angeschlagen wird, ein 
Objekt, welches im Stande ist, in ähnlicher Weise zu ertönen, 
unter gewissen Bedingungen gleichartig antwortet, und zwar 
durch Ausstossen gleicher Töne, als die, welche die Vibiation 
erweckten. Eine Hauptbedingung aber ist dabei stets, dass die 
Objekte normal und gleichlautend abgestimmt sein müssen. 
Eine Glocke, 16 Zoll im Durchmesser und in 6 Zoll Wasser- 
tiefe, ist ein Uebermittler. Ein durch Elektrizität gehandbabter 
Hammer schlägt an die Glocke. Der Empfänger besteht aus 
einem Paar Trommeln aus Metall, zelın Zoll im Durchmesser, 
auf einem Ende offen und Mund gegen Mund auf einem Brett 
befestigt. Diese Trommeln werden im Wasser aufgehängt 
und mit einer kleinen Batterie verbunden, welche wieder ein 
Indikator-Instrument spielen lässt. Gegenwärtig hat der 
Operateur einen Schall-Apparat mit den Trommeln verbunden, 
und hört die gegebenen Töne deutlich, Der Morse-Schlüssel 
wird in Anwendung gebracht. Der Name, welchen der Er- 
finder dem Instrument giebt, ist Hydrograph. Das bydrographische 
Syndikat „Trafalgar Building“, London, bringt diese Erfindung 
in Handel. Board of Trinity House hat bei Kapitän Neale 
nähere Erkundigungen eingezogen und Ordre an verschiedene 
Offiziere von Feuerschiffen gegeben, ihm jede Erleichterung 


zu gewähren, seine Erfindung nach allen Seiten hin auf ihren 
praktischen Werth zu prüfen. Kapitäne von innerhalb einer 
Meile neben einander herlaufenden Schiffen werden also in 
Zukunft im Stande sein, gemächlich mit einander zu plaudern. 


“ Ueber die eigenartige Ueberwinterung des amerikanischen 
Kanonenbootes ,.Petrel in Nordchina, über die wir s. Z. eine 
kurze Notiz brachten, bringen jetzt die Proceedings of the Naval 
Institute interessante Einzelheiten, von denen wir die wichtigsten 
kurz wiedergeben wollen. Vorausgeschickt sei, dass der „Perre!* 
im Jahre 1888 vom Stapel lief, 54 m lang und 9,4 m breit ist. 
einen Tiefgang von 4 m und eine Wasserverdriingung von 
592 Tonnen hat, mit Panzerdeck versehen ist und eine Annirung 
von vier 6“ Geschützen, drei Schnellladegeschützen und vier 
Mitrailleusen besitzt. Er hat Doppelschranben, läuft 17 Knoten 
und hat eine Besatzung von 130 Köpfen. Im Oktober 1894 
erhielt der „Petrel“ in Nagasaki Befehl, sich nach Niutschwang, 
dem nördlichsten Hafen von China, zu begeben, die sich dort 
abspielenden Vorgänge zu beobachten und gegebenenfalls den 
dortigen, ziemlich zahlreichen Amerikanern und Europäem 
Schutz angedeihen zu lassen. Niutschwang liegt am Lia-Ho, 
der in den Golf von Liau-Tung mündet und zwar etwa 2) 
Seemeilen flussaufwärts, und ist bis in den April hinein durch 
Eis verschlossen. Man entschloss sich daher, für das Fahrzeug 
ein Dock zu graben, in dem es überwintern sollte, und ging 
bei der Ausführung des Planes folgendermaassen zu Werke: 
Mit Hülfe von einigen Hunderten chinesischer Kulis liess man 
senkrecht zum Flussufer einen Graben von 66 m Länge, 12 m 
Breite und 4,1 m Tiefe unter dem Wasserspiegel bei Hochwasser 
ausheben. Diese Arbeit wurde durch vorzeitig eintretende 
Fröste erheblich erschwert, Am 12. November ging „Petre!* 
unter Benutzung einer ungewühnlich bohen Fluth und nachdem 
er seinen Tiefgang auf 3,7 m ermässigt hatte, unter grossen 
Schwierigkeiten in sein Dock, worauf man letzteres hinter ihm 
durch einen 12 m dicken Damm schloss. Dieser Damm erhielt 
auf beiden Seiten einen Schutz, der aus Faschinen und einem 
mit altem Drahttauwerk verbundenen Pfahlwerk bestand. Nach- 
dem das Dock geschlossen war, wurde es so weit ausgepumpt, 
dass sich das Fahrzeug auf dem weichen Grunde aufsetste, 
worauf es auf beiden Seiten abgestützt wurde. Ein wegen 
des Frostes tief eingegrabenes Rohr leitete das für den Bedarf 
nöthige Flusswasser herbei. An Backbord wurde auf dem Lande 
ein grosser Schuppen für die Latrinen, Schmieden und zu 
anderen Zwecken errichtet. Schliesslich wurde rings um das 
Schiff ein Erdwerk von polygonalem Grundriss aufgeführt, das 
24 m hoch und am Grunde 3,6 m dick war. Alle überflüssige 
Takelage wurde an Land geschafft; die Boote wurden, um sie 
gegen den Frost zu schützen, eingegraben; ther das ganze 
Fahrzeug zog sich ein Schutzdach von Stroh und Mörtel, das 
durch ein Bambusgerüst getragen wurde An den Masten 
wurden Gefechtsmarsen improvisirt, auf denen die Mitraillensen 
aufgestellt wurden. Auf dem Fockmast wurde der Scheinwerfer 
aufgestellt. Als militärische Maassnalıme wurden die Ent- 
fernuugen sämtlicher wichtiger Punkte der Umgegend nach- 
gemessen, sodass auch bet Nacht ein sicheres Schiessen möglich 
war. Alle Fragen bezüglich der Erleuchtung, Versorgung mit 
destillirtem Wasser, Heizung, Sicherheit gegen Feuersgefahr, 
Hygiene etc. wurden sorgfältig erwogen, und der Erfolg zeigte, 
dass man sie alle glücklich gelöst hat. 


Ueber den Kanal von der Ostsee nach dem Schwarzen 
Meere schreibt die „Marine frangaise“ Folgendes: Wir haben 
bereits angekündigt, dass die russische Regierung die Absicht 
hat, die Ostsee mit dem Schwarzen Meere durch einen Kanal 
von 8,85 m Tiefe zu verbinden. Das Projekt ist zwar weit- 
ausschauend, bei der Bodenbeschaffenheit Russlands jedoch 
durchaus ausführbar; Seine Ausführung würde auf keinerlei 
aussergewühnliche Schwierigkeiten stossen. Der Kanal würde 


A 1 emit > > 


bei Riga beginnen, die Diina, die Beresina und den Dniepr 
benutzen und bei Cherson ins Schwarze Meer münden. Ein 
eigentlicher Kanal müsste also nur zwischen der Düna und der 
Beresina angelegt werden. Die topographischen Verhältnisse 
sind die gtinstigsten, da sie nur zwei Schleusen, eine an jeder 
Kanalmiindang, erfordern. Der Kanal würde thonhaltigen 
Boden durchschneiden, der einen gleichmässigen Wasserstand 
gewährleistete und die Beschaffung von Backsteinen für die 
Kunstbauten erleichterte. Häfen sollten in Uherson, Aleschki, 
Bereslawl, Nikopol, Alexandrowsk Werchnednjeprowsk, Kremen- 
tschug, Kanew, Kiew, Lepel, Dünaburg und Riga sein. Ein 
grosses Sammelberken in Pinsk sollte es ermöglichen, den neuen 
Kanal mittelst des Flusses Pripet auch mit der Weichsel und 
dem Niemen zu verbunden. Die Endschleusen sollten in Cherson 
und Riga liegen, deren Häfen zu vergrössern wären. Der 
Ran des Kanals machte die Anlage von 7 grossen Eisenbahn- 
bracken und 22 gewübnlichen Brücken erforderlich, Die Ge- 
sammtkosten einschliesslich Landkäufe schätzt man auf 500 
Millisven Franken, die Bauzeit auf fünf Jahre. Mit einer Fahr- 
geschwindigkeit von 6 Knoten könnten Schiffe den Weg in 
sechs Tagen zurücklegen. 

Ein sonderbares Phänomen wurde zu Ende des Monats 
Februar in Chicago heobachtet. Nach einem starken Schnee- 
starm zeigte sich mehrere Stunden lang ein intensiver Staub- 
fall, der die ganze Erdoberfliche mit einer dicken Schmutz- 
whicht bedeckte. Die Erscheinung begann um 20 Minuten 
ach 7 Chr des Abends und dauerte mehrere Stunden lang. 
Dabei wehte ein schwerer Sturm, Die Erscheinung machte 
sich nicht nur in der Stadt Chicago und deren nächster Nahe 
Iwmerkbar, sondern erstreckte sich über das ganze südliche 
Wisconsin. den östlichen Theil 
Indiana. An einzelnen Stellen, wo der Staubsturm besonders 
stark auftrat, man auf der Schneeschicht cine 
Staublage von etwa ein achtel Zoll Dicke. Ob der Staub von 
der Erde in die Höhe gelangt ist, oder ob er kosmischen 
Ursprangs ist, darüber wird sich voraussichtlich aus seiner 
Beschaffenheit ein Anhalt finden lassen. 


von Jowa und das westliche 


fanıl oben 





Die reichen Kohlenlager welche man unlängst In New- 
fundland entdeckt hat richtiger wieder entdeckt hat 


oder 


und die seit dem letzten ‚Jahre zur Ausbeutung gelangt 
sind, hat schon Cook nachgewiesen. Er war von 1763 bis 


1767 mit wissenschaftliehen Arbeiten anf Neufundland be- 
schäftigt and weist iu seinen darüber eingesandten Beriehten 
auf die grossen natürlichen Hulfsyuellen der Insel hin und 
erwähnt auch speziell Kohlen, die er bei seiner Erforschung 
der Flüsse und Seen der Westküste entdeckt hatte, Er wurde 
con Seinen Schwärmer und 
doch 
Zeitraum von nahezu anderthalb Jahrhanderten 
Cooks Augaben als Die Kohle, 
Von 
heneren Forschera wies zwischen 1835 bis 1840 J. Beer dukes 
a der Westkäste Koblenlager 4. P. 
Howley näher erforscht wurden. Detselbe hat namentlich 
1895 über ein Areal von 


Zeitgenossen  dlesweggen als 
abenteuerticher Enthusiast behandelt 


ich 


und haben sich 
einem 
erwiesen. 


fdurchans nehtig 


wegen der man thn verspottete, wird jetzt gewonnen. 


nach. die später von 


im Sommeı Vielen Wundratinellen 
in der Nähe der Bahnlinie, die jetzt die Insel durchschneider, 
ablauwürdige Kohleulager entdeekt, welche die Regieruug an 
the Bahnuuternehmer verpaelitet hat und mit deren Ausbeutung 
Dieso Eutdeckung bat die Lage der 
Diage in Neufundland von Grund aus geändert. Wo 
Kohlen eingeführt werden miussten, ist jetzt, da die Kohlen- 


bereits hegonnen ist. 


fruber 


felder nicht zu weit von einem gutea Hafen entferut lesen, 
eine Ausfuhr dersellon möglich. Die Arbeiterbevölkerune 
findet lohuende Beschäftigung nieht nur in den Kuhleugruben, 
»udern, da jetzt durch dieselbe andere Industrien moxlich 
geworden sind, in Hulzstoff- und Papierfabriken, die man vr- 


141 


richtet hat. Auch 
seinem bekannten Fisch-, 
grosse Schätze in der Erde. 


sonst birgt Neufuudland, abgesehen von 
Wild- und Waldreichthum, noch 

Bekannt sind die grossen Kupfer- 
ininen an der Nordostkiiste. Eisen ist noch mehr vorhanden. 
Ein Lager in Belle Isle, in der Nähe von St. Johns, liefert 
60 pCt. reines Metall, und in der Nühe von St. Georges Bai 
Asbest Blei 
auch in grösseren Mengen, 
machen, vor. Sogar Petroleum 
Bohrungen danach sind 


sollen noch reichere Lager vorkommen. sowie 
und andere Mineralien kommen 
die ein Ausbeuten bezahlt 
scheint vorhanden, die 


Gange, 


bereits im 


Englische Seeleute petitioniren um Schutz gegen die Crimps. 
In Verbindung mit den unlängst vorgekommenen Unregelmässig- 
keiten im British Sailor's Home in Hamburg dürfte eine 
Petition, welche seitens britischer Seeleute an das Handelsamt 
in London gerichtet worden ist, von Interesse sein. Bei den 
britischen Konsulaten wird z. Zt. sowohl für Anmusterung 
wie für Abmusterung eines Schiffsmannes eine Gebühr von 
2 sh, d. b. 1 sh. vom Schiffsmann und eben so viel vom 
Rheder, erhoben. Allein für die zwischen Brest und der Elbe 
gelegenen Häfen des Kontinents bringt diese Gebühr dem 
englischen Fiskus jährlich eine Summe von ca. 5000 £, und 
es ist nun in der von einer grossen Zahl von Seeleuten unter- 
schriebenen Petition der Vorschlag gemacht worden, den Ertrag 
dieser den Seeleuten und Rhedern auferlegten Steuer zur An- 
stellung von Beamten in den Häfen von Antwerpen, Rotterdam 
und Hamburg zu verwenden. Diese Beamten hätten nach 
Thunlichkeit die Seeleute gegen Ausbeutung durch die Crimps 
zu beschützen und dafür zu sorgen, dass die verdienten Heuern 
so viel wie möglich den Familien der Seeleute in der Heimath 
übermittelt werden, wie dies z. Zt. in Dünkirchen geschieht, 
wo man mit dem sog. Midge-System ausgezeichnete Erfolge 
erzielt bat. 


Schiffbau. In der vorigen Woche ist seitens der Werft 
von Blohm & Voss eine neuer, für die Deutsche Dampfrchiffs- 
Rhederei (Kingsin-Linie) erbauter Dampfer nach vollendeter 
Probefahrt zur Ablieferung gekommen. Die ,Ceres“, so heisst 
das neue Schiff, hat eine Länge von 370 Fuss, eine Breite 
von 44 Fuss, eine Raumtiefe von 30 Fuss 9 Zoll und einen 
Raumgehalt von 4200 Reg.-Tons, wird also im Stande sein, 
etwa GO Tons Schwergut zu tragen. Die ist aus 
Martin Siemens-Stabl orbaut, mit Doppelboden versehen und 
hat eio bis zur Vorderkante der Kommandobrücke reichondes 
Halbdeck, in welchen mittschiffs der Salon, die Kammern für 
die Offiziere und die Maschinisten ete. liegen, während das 
Logis für die Matrosen, Heizer ete. unter der Back angebracht 
ist. Das Schiff ist mit einer dreieylindrigen Expansionsmaschine 
ausgerüstet, welche während der Probefahrt 1600 Pferdestärken 
indieirte, S2 Umdrehungen in der Minute machte und dem 


Ceres” 


Dampfer, welcher einen mittleren Tiefgang von 13 Fuss engl. 
hatte, eine Fahrt von 13’, Knoten gab. Die zwei aus Stahl 
hergestellten Kessel, auf 12 Atmosphären eoncessionirt, lieferten 
reichlich Dampf. Die „Ueres“ hat zwei Pfahlmasten, weiche 
fast lothrecht zum Kiel stehen; sie hat 
S Dampfwinden, Dampfankerspill, Dampfsteuer und 6 Rettungs- 


ferner 5 Ladeluken, 


boote, Elektrisches Licht ist ebenfalls an Bord zur Verwendung 
gekommen und wird vornehmlich während der Nacht zum 


Laden und Löschen gebraucht werden. 


Flensburg. Ein Elliptical Steamer kontrabirt. 
Ueber einen von der Dampfschifffahtts-Gesellschaft „Aktiesels- 
kabet Urania“ in Kopenhagen bei der Flensburger Schiffsbau- 
Gesellschaft bestellten Frachtdampfer wir nachstehend 
einige nähere Angaben folgen: Während das Hinter- und Vorder- 
schiff, in welchen die Wohuräume für die Besatzung resp. 
die Kossel- und Maschinenräume untergebracht sind, die ge- 


lassen 
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wöhnliche Schiffsform erhalten, ist der ganze Mittelbau in 
seinon über Wasser befindlichen Theilen stark nach innen ein- 
gezogen, und nur in der Mitte läuft auf dem walzenförmig 
abgerundeten Deck, welches Vorder- und Hinterschiff verbindet, 
ein ca. 8° hoher, chen 12* breiter Aufbau, auf welchem die 
grossen Ladeluken, Winschen, Masten ». s. w. plazirt sind. 
Der Mittelbau erhält keinerlei festes Schanzkleid, sondern nur 
überall leicht losnehmbare Geländerstützen. Das Schiff ist ein 
sogenannter Elliptical-Steamer, in Berücksichtigung des fast 
elliptischen, walzenférmigen Querschnittes, im Gegensatz zu 
dem fast vierkantigen Querschnitt der gewöhnlichen Fracht- 
dampfer. Während nun durch das Vorder- und Hinterschiff 
die Muniverir- resp. Seetiichtigkeit des Schiffes garantiert ist, 
bietet der Mittelbau dem Wasser bei übergenommenen Sturz- 
seven in- Folge seiner Bauart keine Gelegenheit, sich aufzu- 
stauen, dagegen kann die grösste und längste Deckslast daselbst 
untergebracht werden, ohne das Schiff zu gefährden. The 
Laderäume eignen sich in Folge: der abgerundeten Form des 
Obertheils vorzüglich zum Selbsttrimmen loser Ladung, als 
Kohlen oder Getreide, ebenso ergeben sich durch die grossen, 
fast die ganze Länge des Mittelbaues einnehmenden Luken, 
durch das Fehlen jeglicher Schanzverkleidung u. 5. w. grosse 
Vortheile bein Laden und Löschen. Die Dimensionen des 
Schiffes sind folgende: grüsste Länge 300‘-0", grüsste Breite 
38°-65*, Raumtiefe 23°-6*, dasselbe wird ca. 3200 Tons laden. 
Die Ablieferung soll im Dezember d. J. erfolgen. 


Eis- und Wetterbericht von dem Nordatlantischen Ocean 
und Europa für Februar. Das Wetter über dem Nordatlantischen 
Ocean war nach dem Monatsbericht des Hydrographischen 
Amtes zu Washingthon während des Februar sehr unbeständig. 
Dies,war besonders der Fall in der westlichen Hälfte des Oceans, 
wo zahlreiche Gebiete niederen Luftdrucks einander in kurzen 
Zwischenräumen folgten. Sie bewegten sich in nördlicher oder 
nordöstlicher Richtung und verursachten auf ihren Bahnen und 
deren weiterer Umgebung schlechtes Wetter. Am stürmischsten 
war das Wetter nördlich vom 40, Parallelkreis und westlich 
vom 35. Meridian westlicher Länge von Greenwich. Ueber 
den grossen Neufundlandbinken und westlich davon waren 
die Minima begleitet von Regen, Schnee und Hagel. Nördlich 
von den Azoren und östlich vom 30, Meridian war das Wetter 
gemässigt. Nur wenig Treibeis wurde im Östen von Neufund- 
land beobachtet, Nebel so gut wie gar nicht. Dem Verlauf der 
Minima-Bahnen im Westen des Oceans in nördlicher und nurd- 
östlicher Richtung entsprechend, war die Luftdruckvertheilung 
über Europa fast ununterbrochen gleichmässig und hoch. Letzteres 
gilt besonders von der Mitte und dem Südwesten des Eritheils. 
Ihe Witterung war daher vorwiegend rubig und trocken. Üst- 
europa hatte auch ferner die (bereits Mitte Dezember ange- 
kündigte) anhaltende, ziemlich strenge Kälte, Mitteleuropa hatte 
nur mässigen und nicht sehr anhaltenden. Westeuropa so gut 
wie keinen Frost. Erst am 2% Februar machte sich wieder 
der Einfluss eines tieferen Minimums in Nord- und Mitteleu- 
ropa geltend. Uharakteristischerweise verfolgte dieses Minimum 
dieselbe Bahn, welche mehrere seiner Vorgänger im November 
und December vorigen Jahres zogen, d. h. es schwenkte von 
seiner nordöstlich gerichteten Bahn im Westen des mittleren 
Norwegens plötzlich in spitzen Winkel nach Südosten ab. Ge- 
nau dieselbe Erscheinung zeigte sich bei seinen zwei Nach- 
folgern am 6. und am 11. März. Sie legt die Vermuthung 
nahe, dass sich im Östgrönländischen Meere eine grössere An- 
sammlung von Treibeis gebildet hat, welche die Ursache eines 
grösseren constanten Luftdruck- und Kältemaximums daselbst 
ist, und welch’ letzteres das Hinderniss bildete, dass die Minima 
von ihrer gewohnten und natürlichen Bahn ablenkten. Wenn 
nun auch der vorläufige Eismangel bei Neufundland einer 
sonnigen Ostluft- und Trockenperiode im April günstig ist, so 
dürften sich doch die Eisanhäufungen in den europäischen Nord- 


meeren noch längere Zeit fühlbar machen und den Eintritt an- 
haltender wärmerer Witterung beträchtlich verzögern. 
Gotha, den 14. März 15%. H. Habenicht. 





Kleine Mittheilungen. 


Wie aus Amsterdam gemeldet wird, hat die „Nederl.- 
Amerik. Stoomvaart-Maatschappy”, deren Dampfer zwischen 
Amsterdam und New-York fahren, den Preis für die Zwischen- 
deckspassage wieder um 6 fl erhöht, sodass derselbe jetzt 78 fl 
beträgt. 

r » ’ 

Die ungarische Dampfschiff-Gesellschaft „Adria“ richtet 
eine neue Linie zwischen Dünkirchen und dem Adriatischen 
Meer ein. Die Gesellschaft bezahlt für 1895 10 Proz. Divi- 
dende, gleich wie in 1814. 

Die nengegriindete Montenegrinische Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft wird im nächsten Mai in Thätigkeit treten. Vor- 
läufig sollen zwet Frachtdampfer zwischen Antivari, Marseille 


und Neapel laufen. 


* * 
“ 


Veranlasst durch die Reduktion der Hafenabgaben in Ant- 
werpen hat eine schwedische Firma beschlossen eine Dampfer- 
linie zwischen Schweden und der Schelde ins Leben zu rufen. 
Die Dampfer sind bereits für den Dienst ausersehen. Diesel- 
ben sollen am 5., 15, und 25. jedes Monats von Antwerpen 
abgehen. 


x 


Im Dampferverkehr zwischen Dover und Ostende soll 
demnächst eine zweite Gesellschaft, die französische Nordbahn, 
Bite einstellen. Die Eisenbahn-Gesellschaft steht bereits in 
Unterhandlung mit der London, Chatham and Dover Company 
wegen Ankaufs von Schiffen. 

* . 

Wir machen hierdurch aufmerksam, dass die Versamm- 
lungen des „Vereins Deutscher Seeschiffer* hinfort in Sierhagen's 
Schiffer-Gesellschaftshaus. St Pauli, Marienstrasse, stattfinden 
werden. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 16. März. In der sehr stark besuchten, 
von Herrn Dir, Mathiessen geleiteten Versammlung wurde ein 
neues Mitglied zur Aufnahme vorgeschlagen. Ein von den 
Herren Storm und Ahrens erfundener Bootausschwingapparat 
wurde im Modell vorgeführt. Die Davits ruhen bei dieser 
Konstruktion nicht auf dem Deck, sondern sind in einen Rahmen 
eingesetzt, der auf einer Gleitbahn steht. Vermittelst eines 
Schneckenrades wird dieser Rahmen beim Aussetzen des Bootes 
nach auswärts gedreht, wobei dann die Davits schräg zu stehen 
kommen, sodass das Boot von der Bordwand frei hängt. Zum 
Fiehren ist eine Bandbremse vorgesehen, mittelst der man das 
Boot beliebig schnell zu Wasser lassen kann, Zum Hissen des 
Bootes ist eine Winde angebracht. Die Anwesenden waren 
allgemein der Ansicht, dass der vorliegenden Erfindung eine 
recht gliickliche Idee zu Grunde liege. Ein endgültiges Urtheil 
lasse sich erst abgeben, wenn die Sache praktisch erprobt sei, 
zumal der Apparat ziemlich komplizirt sei und es fraglich 
erscheine, ob sich auf See unter der Einwirkung des Salzwassers 
alle Theile immer in so gutem Zustande erhalten lassen, dass 
ein dauernd talelloses Funktioniren gewährleistet werde. Da 
die Besprechung über diesen Gegenstand ziemlich viel Zeit in 
Anspruch nahm, konnte in die Verhandlung über die anderen 
Gegenstände der T.-O. nicht mehr eingetreten werden. 
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Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 18. März. In -dieser Versammlung, welche 
zum ersten Male im neuen Lokal abgehalten wurde, sprach 
der Vorsitzende die Hoffnung aus, das neue Heim moze den 
Vervinsversammlungen stets viele Mitglieder zuführen. Das 
Andenken des verstorbenen Mitgliedes Ludw. Schmidt wird in 
der gewohnten Weise geehrt. Verhandelt wird alsdann über 
einen Streitfall des Kapitäns Schönfeld vom Dampfer „Benares“ 
mit den Behörden vou Colombo. Sch. hatte sich geweigert, 
einen Passagier, der auf Grund Hafthefehls wegen 
einer kontrahirten Schuld reklamirt wurde, den Behörden aus- 
zulieferu, ehe er sich darüber mit dem deutschen Konsul ver- 
ständig. Zur Sprache kamen dann noch die Bürgerschafts- 
Verhandlungen betr, der Navigationslehrer. Beide Gegenstände 
sollen in der nächsten Versammlung ausführlich behandelt 
werden. 


eines 





Frachtenberichte, 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den If? März. 1896. 
Salpeter, Abgesahen von einigen Abschlüssen. die an der 
Küste zu Stande kamen, ruht das Geschäft infolge der von 
den Salpeterproducenten geforderten hohen Preise so gut wie 
gänzlich. 
Birma, U. K. Cont. 8, — a 213. 
Kohlenfrachten von Australien sind flau. 
Ausfrachten bleiben fest. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Bluebell* Chilenische Salpeterplatze/U. K. Cont. 25/— +. 13 
direkt prompt. 
„Baukburn“ Chilenische Salpeterplätze U. K. Cont. 25,6 /, 1,3 
direkt prompt. 
„Lasarello* St. John N. B./Marseille Fres. 55,— Planken. 
Andaman” Swansea Capetown 14 —., 
.Reine-Blanche” Cardiff/San Francisco 14,6 Kohlen. 
Candabar* Cardiff/Pisagua direkt 11/4. 








Büchersaal. 


In jetziger Zeit, wo das deutsche Volk die 25. Wiederkehr 
der ruhmreichen Tage der Wiedererstehung des deutschen 
Reiches feiert, lenkt sich die Aufmerksamkeit aller patriotisch 
Gesinnten mehr denn je auf die unvergleichlichen Thaten 
unserer braven deutschen Armee; erklirlicherweise drängt 
denn auch die jene Zeitepoche behandelnde Lektüre jede 
andere in den Hintergrund. Von dem im Verlage von Max 
Babenzien in Rathenow Sammelwerk 
„Deutschlands Ruhmestage“, das wir schon früher erwähnten, 
legen uns heute die Lieferungen 10 bis 13 vor. Die zehnte 
Lieferung schliesst mit den „Feldzugserinnerungen eines 3hers“ 
ah, während die folgenden drei die Erinnerungen von Horst 
von Gersdorff, Hauptmann a. D., der beim 37. Regiment die 
Campagne mitmachte, enthalten. Das Werk „Deutschlands 
Rahmestage* (40 Lieferungen a 40 8) ist durch jede Buch- 
kandlang zu beziehen wiederholt zur Anschaffung 
empfoblen. 


erscheinenden 


und sei 


Die gesetzlichen Bestimmungen betreffend die Genehmigung 
und Untersuchung der Schiffsdampfkessel mit erläuternden 
Bemerkungen. 2. revidirte Auflage Im Auftrage 


der Hamburger Raupolizei-Behörde herausyegeben von 
Carl Hartmann, Erster Dampfkessel-Itevisor, Verlag 


von Eckardt & Messtorff, Hambarg 1800, 
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Das kleine Buch, das nunmehr in zweiter Auflage er- 
schienen ist, enthält eine Zusammenstellung der wichtigsten 
reichs- und landesgesetzlichen Bestimmungen über die Auf- 
stellung und den Betrieb, der Schiffsdampfkessel, sowie über 
die im Verkehr mit der Baupolizei-Behörde seitens der Betriebs- 
Unternehmer und Maschinisten zu beobachtenden Formalien. 
Dass es einem thatsächlichen Bedürfniss entspricht, dafür zeugt 
der Umstand, dass binnen kurzer Zeit die erste Auflage ver- 
griffen war, sodass nunmehr eine zweite Ausgabe erforderlich 
geworden ist. In derselben haben auch die neueren ein- 
schlügigen Bestimmungen der Baupolizei-Behörde Aufnahme 
gefunden, wie die Vorschrift über Prüfung des Kesselmaterials 
aus Stahl ete, Für Betriebsunternehmer wie für Maschinisten 
dürfte das Buch unentbehrlich sein. Der Preis beträgt # 1,50. 
Technologisches deutsch-englisches und englisch -deutsches 

Wörterbuch von Ballauf. 2, vermehrte und verbesserte 
Auflage. Flensburg. Aug. Westphalen. 1895, Preis 42. 

Die zweite Anflage des Ballaufschen Wörterbuches hat 
gegenüber der ersteren eine namhafte Bereicherung erfahren, 
und gleichzeitig auch an Zuverlässigkeit der Angaben gewonnen. 
Die Auswahl der Vocabeln ist als eine durchaus glückliche zu 
bezeichnen. Ueberflüssiges ist vermieden, aber Alles, was im 
praktischen Schiffsmaschinenbatrieb vorkommt, ist in dem Buche 
wiedergegeben, Wir müchten es an dieser Stelle nicht nur 
den Mäsehinisten, sondern auch den Schiffsführera empfehlen, 
dena wie oft kommt dieser nicht in die Lage, bei Maschinen- 
Havarien sich über die englische Bezeichnung einzelner Maschinen- 
theile informiren zu müssen, da bietet ihm Ballauf's Wörter- 
buch zuverlässige Auskunft. 





Rundschau der Erfindungen auf 
maritimem Gebiet. 


Mitzetheilt durch das Intern. Patentbureau von Heimann & Co. 
in Öppeln. 

Ein Kolben-Reactionspropeller ist dem Herrn Max Busse 
in Berlin unter No. 85031 patentirt worden. An der ge- 
schlossenen Cylinderseite ist ein Saug- und Druckventil ange- 
bracht, um die erstere zum Ansaugen und Fortdriicken von 
Wasser oder Gas zu auderweitigen Zwecken zu benutzen. 

Auf eine Vorrichtung, um auf elektrischem Wege ein Ab- 
weichen des Schiffes vom Kurse beim Steuern durch den Kom- 
pass selbst zu registriren, hat Herr Friedrich Adolf Langen in 
Ponta Delgada, Insel San Mignel, Azoren, unter No. 85157 
ein Patent erhalten. Bei der Drehung des Schiffes können 
zwei Paar verschieb- und verstellbare Uontacte, welche an dem 
drehbaren, mit einer Kreiseintheilung versehenen Deckel des 
Kompasses angebracht sind, mit einem der auf der Kompass- 
rose angebrachten Contactbigel in Berührung gebracht werden, 
wodurch elektrische Ströme geschlossen werden, welche alsdann 
in der Leitung eingeschaltete Registiirapparate in Thätigkeit 
setzen, derart, dass die Zeiger der Registrirapparate nicht nur 
beim Abweichen des Schiffes nach der betreffenden Seite um 
1° weiterrücken, sondern dass auch jedesmal die Dawer det 
Abweichung Angezeigt wird, 

Herr Henry Michael Steinthal in Scarborough, England, 
hat auf ein Mittel zur Verbinderung des Ansetzens von Muscheln 
oder dergl. an Schiffen unter No. S5 185 ein Patent erhalten, 
Ihe Schiffsboden werden mit einem Ueberzug bekleidet, der 
auf seiner Aussenfläche mit zahlreichen Nagel- oder Nadel- 
spitzen oder scharfen Vorsprüngen versehen ist; es können 
auch die Schiffsbiden selbst entsprechend aufgehanen werden, 
zum Zweck, die Sauger oder Scheiben der Muschela oder dergl. 
somit zu verhindern, sich an den 


zu zerreissen und letztere 


Schiffshéden anzusaugen. 


Internationale 


Schifffahrts- und 
Fischerei Ausstellung 


vom 13. Mai bis 30. 


September 1896. 


Anmeldungen 
sind baldmöglichst an das Ausstellungs-Bureau, 


Kiel, 


















Allgemeiner Deutscher Versicherungs-Verein in Stuttgari-Berlin, 


(Gegründet 1875.) Derselbe empfiehlt die (Staatsoberaufsicht.) 


Haftpflicht-Versicherung für Seeschifffahrt. 


Der Verein gewährt 90 oder 100°, , Entschädigung bei Körperverletzung und 
zwar sowohl bei 90 als bei 100"), Versicherung in unbegrenzter Höhe mit fester 
Prämie, d. h. unter Ausschluss jeder Nachzahlungsverbindlichkeit vermittelst 
Rückversicherung. 


Vollen Antheil am Gewinn. 


Dividende 20°. 


Neben billigsten Prämien und günstigsten Bedingungen sichert der Verein 
seinen Mitgliedern Universal -Policen und Billigkeits- Entschädigungen zu. — Der 
Verein, welcher in der Haftpflicht -Versicherung unter allen mit ihm konkur- 
rirenden Gesellschaften den grössten Stand an Versicherungen besitzt, hat u. A. 
auch mit der 


See - Berufsgenossenschaft in Hamburg 
einen Vertrag abgeschlossen, durch welchen den Mitgliedern derselben die weit- 
gehendsten Vergünstigungen « inge räumt werden. Die Gesammtreserven des Ve reins 
betrugen am 1. Januar 1805 .4 7505 600.50, die Gesammtpriimien .4 4846849.72 
Am 1. ‚Januar 1896 bestanden in sämmtlichen Abtheilungen des Vereins 17) 338 
Versicherungen tiber 1435865 versicherte Personen. 


Prospekte werden von der Direktion oder den Vertretern des Vereins gratis 
abgegebeo 








für Schiffsmaschinisten! 


Im Verlage von L, v. Vangerow, Bremerhaven, ist erschienen: 


Aus der Praxis 
für die Praxis. 


Ein Handbuch für Schiffsmaschinisten und Schiffsofficiere 


von Julius erg: Schiffsmaschinen-Ingenieur. 
:ziehen durch alle Buchhandlungen, 


Preis gebunden 10 Mk. Zu 


Deutsch - Australische Dampfschiffs - Gesellschaft. g 
| Hamburg— Australien 


über 
— Rogelmässig alle 4 Wochen Sonnabends. —— 


Antwerpen ohne Umladung. 


Dampfer „Solingen“ 
Näheres Fracht bei Rob. 


Makler für die eink: 


am 18. April 1896. 
M. Sloman, jr. 
Knöhr & Burchard Nachfl. 


yeren 


nenden Dampfer: 








Falckstrasse 9, zu richten. 


Aug. Brinkama 


SPECIALITÄT: 


Hansa- Cylinderdl 


und 


Maschinenöl. 


HAMBURG. 
Stubbenhuk ff. 





Contor: 


Gene Re „Depöt 


_ Diehtungsplane 


,S OCU” = 


“Univer wiistlich 





Or oe 


gegen höchstenDampfdruch 
Billige! 

im Betrieb 
GUSTAV KLEEMANN 


elngenieur 


Hamburg 1. 


a 


fi 3 vi Alt Viity 


A. Köhler Wwe. 


Alter Steinweg 15 
HAMBURG. 


Buchdruckerei 
und Lithographie. 


H. W. Silomon, Buch- u. Kunst- 
Handlung, Bremen, Obernstrasse 26, 
empfiehlt sich zur prompten Lieferung 
von Zeitschriften und Büchern nach allen 
überseeischen Plätzen. 
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Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitachrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie dio 
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Beim Schluss des ersten Quartals (Nr. 13) 
machen wir unsere geehrten Abonnenten 
darauf aufmerksam, dass wir die unverweigerte 
Annahme der ersten Nummer des nächsten 
Quartals (Nummer 14) als Fortsetzung ihres 
Abonnements ansehen. 


Die Verlagshandlung. 








Auf dem Ausguck. 


Die Bemühungen seitens der Behörden und 
Wohlthätigkeitsorgane, den Seeleuten nach Thunlich- 
keit Schutz vor Ausbeutung zu gewähren, stossen 
begreiflicherweise auf Widerspruch bei allen den- 
jenigen Geschäftsleuten, welche die sogenannte See- 
mannskundschaft kultiviren. In Bremerhaven, wo 
man mit dem Plan umgeht, ein Seemannsheim zu 
gründen, wehren sich die Wirthe und Händler 
nach Kräften gegen diese Neuerung. In einer un- 
längst abgehaltenen Protestversammlung wurde eine 
an den Bremer Senat zu richtende Petition ver- 
fasst, worin ersucht wird, die hohe Behörde möge 
der beabsichtigten Erbauung und Inbetriebsetzung 
des Seemannsheimes ihre Genehmigung versagen, 
oder wenigstens — wie aus der Versammlung her- 
aus noch hinzugesetzt wurde — zu seiner Errich- 
tung Mittel aus öffentlichen Cassen oder öffentlichen 
Sammlungen nicht bewilligen, auch das Unternehmen 
nicht unter Verwaltung des Staates stellen. In 
dem motivirenden Absatz der Petition wird darauf 





hingewiesen, dass der überwiegende Theil der hier 
ankommenden männlichen Fremden Beschäftigung 
auf Schiffen suche und dass durch die Beherber- 
gung dieser Leute die hiesigen Logiswirthschaften 
allein nur existenzfähig seien. Die baulichen Ein- 
richtungen seien nicht allein diesem Geschäftsbe- 
triebe angepasst. sondern auch das Betriebskapital 
vielfach durch gemachte Vorschüsse oder Stundung 
von Schulden engagirt. Bei Errichtung des Sev- 
mannsheims würden die Seeleute der geplanten 
Centralstelle für Vermittelung von Heuervertriigen 
zuströmen und die Wirthschaften würden leer stehen, 
wodurch eine Schwächung der olmehin schon stark 
in Anspruch genommenen Steuerkraft und eine voll- 
ständige Unterbindung des Geschäftsbetriebes her- 
beigeführt werden würde, Die hier in Frage 
kommenden Geschäftsbetriebe haben ja, sofern sie 
ihre Thätigkeit in passende Schranken halten, zwei- 
fellos ihre Berechtigung. Wenn trotzdem allerorten 
das Bestreben zu Tage tritt, die Seeleute ihrem 
Einflusse zu entziehen, so liegt der Grund hierfür 
in dem Umstande, dass ganz unläugbar grobe Aus- 


schreitungen vorgekommen sind und noch vor- 
kommen. Das gilt natürlich im Allgemeinen und 


nicht mit Rücksicht auf die Bremerhavener Ver- 
hältnisse im Besonderen, die uns nicht näher bekannt 
sind. Allgemein aber hat die Ausbeutung der See- 
leute doch einen Umfang angenommen, der ein 
Einschreiten dringend erforderlich macht. Wenn 
dadurch einzelne Existenzen bedroht werden, so ist 
das bedauerlich, aber die moralische Verantwortung 
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dafür fällt doch im Grunde dem in Frage kommen- 
den Stand selbst zu, weil er sein Wappenschild 
nicht besser reinzuhalten vermochte. 


* 
* 2 


Im Anschluss an unseren früheren Bericht 
über die neuen Rickmer'schen Dampfer erfahren 
wir jetzt, dass A. Heine’s wasserdichte, von der 
Kommandobriicke aus schliessbare Schottthüren an 
Bord des Dampfers „Maria Rickmers* am 14. d. M. 
zum ersten Mal probirt wurden. Die bereits be- 
sprochene Vorrichtung funktionirte, wie man uns 
aus Newcastle o.T. schreibt, vorzüglich, die Thüren 
waren unmittelbar nach dem Abgeben des Alarm- 
signals geschlossen. Das Resultat ist in jeder Hin- 
sicht zufriedenstellend, es ist somit anzunehmen, 
dass die technischen Schwierigkeiten, welche sich 
der Ausführung dieser Idee entgegenstellten, gelöst 
sind, und dass in Zukunft bei einer Kollision oder 
einem Unglücksfalle das Abschliessen der ver- 
schiedenen Schiffsabtheilungen mit absoluter Sicher- 
heit von der Kommandobrücke aus geschehen kann. 
„Maria Rickmers“, der erste der drei grossen, für 
die Rickmers-Linie in Newcastle o, T. gebauten 
Dampfer ist bereits nach Beendigung seiner Probe- 
fahrt in Dienst gestellt und wird seine erste Reise 
über Hamburg nach Ostasien antreten. 


* ” 
= 


In der neuerdings gegen die Deutschen bezeugten 
Gehässigkeit scheinen die britischen Kolonien mit 
Old England zu wetteifern. Der Führer eines deut- 
sehen Frachtdampfers hat sich im vorigen Jahre in 
Colombo auf Ceylon aus Unkenntniss eines gering- 
figigen Verstosses gegen «die Gesetze schuldig ge- 
macht und dieser Umstand hat den dortigen Blättern 
Veranlassung gegeben, in Weise auf 
seine Bestrafung zu dringen, wiewohl die Behörden 
willens Sache fallen zu Der 
Thatbestand ist kurz folgender: Der Dampfer, der 
von Caleutta kam. führte einen Passagier an Bord, 
gegen den, einer kontrahirten Schuld von 
500 Rupies, ein Haftbefehl erlassen war. Bei An- 
kımft des Schiffes in Colombo stellte sich ein Be- 
umter ein, der die Auslieferung des Passagiers ver- 
langte, die indessen von dem Kapitän verweigert 


eellässijeer 
gehässigei 


waren, die lassen, 


wegen 


wurde, in der Annahme, dass die Ausübung einer 
Amtshandlung an Bord deutschen Schiffes, 
seitens des Beamten, nur nach vorheriger Inkennt- 
nisssetzung statthaft 
Während nun der Kapitin an Land fuhr, um sich 


eines 


des deutschen Kunsuls sel. 
vom Konsul Instruktionen zu helen, machte sich der 
Passagier in ein Boot, mit dem er sich auf Seite 
eines gerade im Hafen anwesenden deutschen Kriegs- 
schiffes legte. Zwar seheint ihm dort der Zutritt zum 
Deck verweigert worden zu seiu, nichtsdestoweniger 
wagten es die Beamten nicht, den Flüchtling zu 
fassen. Um 6 Uhr Abends gelang es ihm, sich wieder 
an Bord des deutschen Frachtdampfers zu schleichen, 


der gerade den Hafen verliess, sodass es den Behörden 
unmöglich gemacht wurde, den Verfolgten zu fassen. 
Die ganze Angelegenheit charakterisirt sich als ein 
aus Unkenntniss begangener Verstoss, den ein ver- 
nünftiger Richter mit der geringsten zulässigen Strafe 
Derselben An- 
sicht scheinen auch die Behörden in Colombo ge- 
wesen zu sein, da sie sich anfänglich entschlossen 
hatten, die Sache nicht weiter zu verfolgen. Darauf- 
hin wurde die Kolonialregierung aber seitens der 


oder Busse geahndet haben würde. 


Presse derart angefeindet, dass sie nunmehr wohl 
orler übel die Klage gegen den Kapitän anhängig 
machen musste. Der Dampfer, der in regelmässiger 
Fahrt zwischen Deutschland und Ostindien verkehrt, 
dürfte inzwischen wieder in Colombo angelangt sein, 
wo dem deutschen Kapitän zweifellos der Prozess 
Die 
ostindischen Blätter haben zwar viel Druckerschwärze 


gemacht wird, oder schon gemacht worden ist. 


an die Sache verschwendet, trotzdem diirfte sie sich 
doch wohl für den Beschuldigten nicht ganz so 


hochnothpemlich gestalten, wie allgemein ange- 
nommen wird, 
* * 
Die Niearagua-Canal- Angelegenheit scheint 


trotz des ungünstigen Berichtes der Untersuchungs- 
Kommission Fortschritte zu machen und es ist 
nicht unwahrscheinlich, dass die amerikanische Re- 
gierung dennoch eine Garantie für das Unternehmen 
übernimmt. Der Unterausschuss des Repräsen- 
tantenhauses hat sich wegen der Vorlage über den 
Nicaragua-Canal, die in voriger Woche im Hause 
eingebracht wurde, geeinigt. Die Vorlage bezweckt 
die Reorganisation Canalgesellschaft, deren 
Aufsichtsrath aus 15 Mitgliedern bestehen soll. Von 
letzteren sollen 10 von den Vereinigten Staaten, 
3 von der Gesellschaft, einer von Nicaragua und 
Costarica ernannt werden, Die Obligationen sollen 
auf den Betrag ven 100 Dollars lauten und zu 
3 Proz. verzinst werden, Die Gewähr für die Zin- 
sen tibernehmen die Vereinigten Staaten, Die Ge- 
sellschaft erhält Actien im Betrage von 7 Millionen, 
Nicaragua 4, Costarica 1 Million. Der Ertrag über 
eine Dividende von 5 Proz. hinaus soll zur Bil- 
dung eines Tilgungsfonds verwandt werden Bei 
der gegenwärtig herrschenden nationalistischen 
Stimmung. die jedem Projekt, das zur Einschränkung 
des Einflusses europäischer Mächte beitragen kaan, 
geneigt ist, hält man die Annahme des Antrages 
durch beide Häuser des Bundes für wahrscheinlich, 


* 
. = 


Der Bundesrath hat in seiner Sitzung vom 19. 
Marz einen Gesetzentwurf genehmigt, wonach das 
anfänglich auf ein Jahr festgestellte Provisorium 
betr. Normirung des Abgabentarifs für den Kaiser 
Wilhelm-Kanal bis zum 30. September 1899 ver- 
längert wird. Solange soll es der Regierung über- 
lassen bleiben, im Verwaltungswege und ohne Inan- 


der 





spruchnahme der Gesetzgebung Aenderungen des 
Tarifs herbeizuführen, welche sich auf Grund der 
noch zu gewinnenden Erfahrungen als nothwendig 
herausstellen sollten. Dieser Beschluss steht in Ein- 
klang mit den in Schifffahrtskreisen laut gewordenen 
Wünschen, insbesondere mit der auf dem Vereins- 
tage des Deutschen Nautischen Vereins gefassten 
diesbezüglichen Resolution. Die Erfahrungen, welche 
man hinsichtlich der Frequenz der ersten acht Be- 
triebsmonate gemacht, bieten keineswegs eine sichere 
Unterlage für die Festlegung eines Tarifes auf Jahre 
hinaus. Einestheils passt sich der Verkehr nicht 
sofort den ihm geöffneten neuen Wegen an, und 
ferner kommt in Betracht, dass die Betriebsein- 
richtungen noch zu neu sind, und dass infolgedessen 
manche Störungen des Verkehrs vorgekommen sind, 
welche die bei Benutzung des Kanals berechnete 
Zeitersparniss aufgehoben haben. Später werden 
sich solche Hemmnisse immer seltener, wenn über- 
haupt je einstellen, und weiter scheint auch eine 
Erhöhung der zulässigen Fahrgeschwindigkeit nicht 
ausgeschlossen, die natürlich einen entsprechenden 
Zeit- resp. Geldgewinn für die Schifffahrt zur Folge 
haben würd. 


Eine neue Version der Gerüchte von der Ent- 
deckung des Nordpols taucht in den Vereinigten 
Staaten auf, die mehr der Kuriosität halber, als um 
ihrer Glaubwürdigkeit willen Beachtung verdient. 
Voraussichtlich spielt dabei der Nationalstolz eine 
wichtige Rolle, der Onkel Sam die Ehre der wich- 
Der Polar- 
dem Kunde 
gekommen, er habe das langersehnte Ziel erreicht 
und die Hand an die Spindel gelegt, um «lie sich 
die Erde dreht, soll nieht der Norweger Nansen, 
sondern ein Amerikaner Vaerhoff sein. 
Dieser junge Amerikaner war ein Begleiter Pearys 
auf seiner im Jahre 1591/92 ausgeführten Grönlands- 
fahrt. Er trennte sieh während des Aufenthaltes in 
Grönland von dem Leiter der Expedition und konnte 
später, als Peary wieder die Heimfahrt antrat, nicht 
aufgefunden werden, sedass nur die Annahme übrig 
blieb, er habe seinen Tod in Folge der erlittenen 
Entbehrungen gefunden, Die Angehörigen Vaerhoffs 


tigen Entdeckung zuschreiben möchte. 


forscher, von über Sibirien her die 


namens 


wollten allerdings niemals an diese Wendung der 
Dinge glauben, sondern bildeten sieh fest ein, er 
habe auf eigene Faust versucht, weiter nach Norden 
vorzudringen. Bestärkt wurden sie in dieser Auf- 
fassung durch die Aussage eines anderen Mitgliedes 
der Expedition, der Arztes Keely, der behauptet, 
Vaerhoff habe ihm gegentiber seine Absicht kund- 
gegeben, auf eigene Faust nach Norden vorzudringen. 
Was die praktische Durchführbarkeit anbelangt, so 
denkt man dieselbe in Weise, 
Vaerhoff gelungen sei, von den Eskimos Proviant 


sich der dass us 


zu erhalten. und dass er auf einer Eisscholle eine 
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Hütte errichtet, mit der er sich hat nordwärts treiben 
lassen. Das würde freilich eine Strömung in nord- 
östlicher Richtung, also gerwle entgegengesetzt, wie 
die bisher voraussetzen. Möglich 
sei auch, so wird geltend gemacht, dass er festes 
Eis getroffen und mit Hunden im Schlitten nach 
Norden vorgedrungen sei. Auf alle Fälle spreche 
der Umstand, dass der Forscher in Sibirien aufge- 
taucht, mehr dafiir, dass man es mit dem Amerikaner, 
als mit Nansen zu thun habe. 


Die Amerikaner sind bekanntlich emsig mit dem 
Ausbau ihrer Kriegsflotte beschäftigt. Die neuen 
Marineforderungen, welche in der ersten Woche des 


angenommene, 


Monats März an den Kongress gelangt sind, umfassen 
die Summen für 6 Schlachtschiffe und 15 Torpedo- 
boote, sowie für die Einstellung von tausend See- 
leuten zur Bemannung der während des nächsten 
Fiskaljahres in Dienst zu stellenden Schiffe. Man 
nimmt an, dass von den sechs geforderten Schlacht- 
schiffen vier bewilligt werden «dürften, im Uebrigen 
aber der Marine-Etat in seinem ganzen Umfange 
acceptirt werde. Freilich fehlt es auch in den Ver- 
einigten Staaten nicht an Gegnern der Marinefor- 
derungen und unter ihnen ist namentlich ein Mann, 
der eine gewisse Autorität auf dem tiebiete der 
Kriegswissenschaft beanspruchen kann, nämlich der 
frühere Staatssekretär des Kriegsdepartements und 
jetzige Senator Proctor. Dieses Senatsmitglied hat 
unlängst in einer Rede, welche viel beachtet worden 
ist, dargelegt, wie trostlos der Zustand der ameri- 
kanischen Küstenbefestigung sei, und dringend be- 
fürwortet, die für den Ausbau der Marine geforderte 
Summe zur Verbesserung der Küstentorts statt zum 
Bau neuer Kriegsschiffe zu verwenden. Proctor 
führt dem Jahre 1883 seitens der 
Vereinigten Staaten rund 110 Millionen Dollars für 
die Marine ausgegeben worden, dabei sei die Zahl 


aus, «lass seit 


der Geschütze, über welche man verfüge, vine äusserst 


geringe. Sie bestehe insgesammt aus 136 Stück 
schweren Kalibers und 187 Schnellfenerkanonen. 


Demgegenüber hätten sich für die aufgewandten 
Summen zum Zwecke der Kiistenvertheidigung L576 
heschaffen womit man, 


weit besser, als mit Kriegsschiffen, im Stande gewesen 


schwere Geschütze lassen, 


einen feindliehen Angriff abzuweisen, Es 


scheint, als ob hier die bekannte Thatsache, dass 


wäre, 


Militärs leicht geneigt sind, den Werth einer Kriegs- 
flotte zu untersehätzen, wieder in vollem Umfange 
zu Tare tritt. Wenn die Küstenforts auch im Stande 
sein mögen, einen Angriff abzuschlagen und eventuell 
eine Landung zu vereiteln, so vermögen sie sicher 
nicht, eine Blokade zu verhindern, und eine solche 
nur während einiger Monate aufrechterhaltene Blokade 


kann unter Umständen mehr als die ganze für 
Marine und Kiistenvertheidigung  aufgewandte 
Summe kosten, Neben dem unbefriedigenden Zu- 
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stand der amerikanischen Küstenvertheidigung macht 
sich noch ein anderer Uebelstand in den Vereinigten 
Staaten geltend, nämlich die Unzulänglichkeit der 
unter Staatsregie stehenden Faktorei in Watervliet, 
auf welche die Regierung einzig und allein für die 
Beschaffung ihrer schweren Geschütze angewiesen 
ist. Es werden daher jetzt zahireiche Stimmen laut, 
welche auch- die Heranziehung der Privatindustrie 
zur Herstellung der Geschütze fordern. 


* ” 
“ 


Seit in den Beziehungen zwischen Spanien 
und den Vereinigten Staaten eine Spannung ein- 
getreten ist, hat man in nautischen Kreisen die 
Frage aufgeworfen, welche Verwickelungen sich im 
Falle eines Krieges zwischen den beiden Mächten 
für die Schifffahrt neutraler Länder ergeben könnten. 
Spanien ist bekanntlich der Pariser Deklaration 
von 1856 nicht beigetreten und behält sich heute 
noch das Recht vor, Caperbriefe auszustellen. In 
der spanischen Presse ist denn auch schon auf die 
Bedeutung der Caperei für die Lahmlegung des 
amerikanischen Handels im Falle eines Krieges 
hingewiesen worden. Besonderes Interesse für 
neutrale Länder gewinnt die Sache dadurch, dass 
bei der Stellung Spaniens zur Pariser Deklaration 
es zweifelhaft erscheint, ob man dort den Grund- 
satz „Frei Schiff — frei Gut“ überhaupt respektiren 
würde. Der amerikanische Handel wird, soweit der 
überseeische Verkehr in Frage kommt, nur zum 
verschwindenden Theil unter der Landesflagge aus- 
geübt. Alle anderen Seefahrt treibenden Nationen 
sind mehr an der Schifffahrt nach diesem Lande 
interessirt, als die Vereinigten Staaten selbst; ins- 
besondere gilt Dies für Grossbritannien, Deutseh- 
land und Frankreich. Für die Schiffe dieser Nationen 
würde sich ein geradezu unerträglicher Zustand 
herausstellen, wenn Spanien sich das Recht an- 
maassen wollte, alles amerikanische Gut auch unter 
neutraler Flagge durch seine Caper mit Beschlag 
zu belegen. Die Erwägung dieser Verhältnisse hat 
unlängst im britischen Parlament zu einer Erörterung 
Anlass gegeben, in welcher gar der britischen Re- 
zierung seitens eines hervorragenden Rechtskundigen 
empfohlen wurde, sich ihrerseits gleichfalls von der 
Pariser Deklaration loszusagen. 





Die Merchant Shipping Act. 1894.*) 


Yun Dr. ©. H. P. Inhülsen, London. 


IV. (Schluss). 

Für jedes in einem Hafen des Vereinigten 
Königreichs registrirte Schiff schreibt das Gesetz 
vor, dass der Name und die Adresse des jedesmaligen 
geschäftsführenden Eigenthümers auf dem Zollamt 


*, Siehe No. & der „Hansa“ vom 22. Februar 186%, 


des Heimathshafens zu registriren sind. In Er 
mangelung eines derartigen Eigenthiimers gilt die 
Vorschrift für die Person, welche der Eigenthümer 
mit der Geschäftsführung betraut hat. Diese Person 
untersteht denselben Verpflichtungen, wie ein ge- 
schäftsführender Eigenthümer. Im Falle der Ueber- 
tretung dieser Vorschriften trifft die Eigenthümer 
eine Geldstrafe bis zu .# 2000 und zwar jedes Mal, 
wenn das Schiff einen Hafen des Vereinigten König- 
reichs verlässt. 

Ein Registerführer, dem nachgewiesen wird, 
dass aus einem triftigen Grunde eine Erklärung 
nicht abgegeben oder ein anderes Beweismittel nicht 
vorgelegt werden kann, darf mit Genehmigung der 
Oberzollbehörde von der Erklärung oder der Vor- 
legung des Beweismittels dispensiren. Erklärungen 
sind vor dem Registerführer, einem Friedensrichter, 
einer mit der Abnahme von Eiden beauftragten 
Person, oder vor einem britischen Konsularbeamten 
abzugeben, Für eine Korporation giebt der von 
derselben beauftragte Korporationsbeamte die Er- 
klärung ab. Die im Vereinigten Königreich erhobenen 
Gebühren sind für die Ausführung des Gesetzes 
oder nach Anordnung des Schatzamts zu verwenden: 
über die Verwendung der in einer britischen Be- 
sitzung erhobenen Gebühren befindet die betreffende 
Kolonialregierung: im Verurdnungswege wird end- 
lich festgesetzt, wie die Gebühren zu verwenden 
sind, welche in einem im Verordnungswege zum 
Registerhafen erhobenen Hafen eingehen. 

Am Ende eines jeden Monats hat jeder Register- 
führer im Vereinigten Königreich der General- 
registratur für Schifffahrt und Seeleute einen Bericht 
über alle auf Schiffe bezüglichen Rechtsgeschäfte 
einzusenden, welche der Registerführer registrirte 
oder sonst zu seiner amtlichen Kenntniss gelangten. 
Die gleiche Verpflichtung innerhalb der von der 
Generalregistratur zu bemessenden Perioden liegt 
den übrigen Registerführern ob, Die Registerführer 
in den Häfen des Vereinigten Königreichs haben 
ferner spätestens am 1. Februar und am 1. August 
eines jeden Jahres der Generalregistratur eine Liste 
aller derjenigen Schiffe einzusenden, welche in ihrem 
Hafen registrirt wurden, oder gelöscht worden sind. 

Alle Register stehen zu angemessenen Tages- 
zeiten gegen Entrichtung einer geringen Gebiilir 
zur Einsicht offen. Die Register, Registrirungs- 
bescheinigungen, die Vermerke auf letzteren, sowiv 
die Erklärungen sind beweiskräftige Urkunden. 
Abschriften aus dem von der Generalregistratur 
nach den Weisungen des Handelsamts geführten 
Register britischer Schiffe haben dieseibe Beweis- 
kraft, wie das Originalregister. Die Festsetzung 
der Formulare geschieht durch die Oberzollbehörd:- 
mit Genehmigung des Handelsamts. Ohne specielle 
Anweisung Seitens der Oberzollbehirde braucht der 
Registerführer eine über ein Schiff disponirende 


Urkunde nicht entgegenzunehmen, welche nicht in 
der vorschriftsmässigen Form errichtet ist oder 
unvorschriftsmässige Zusätze enthält. Aenderungen 
der Formulare werden öffentlich bekannt gemacht; 
die Formulare können von den Kegisterfiihrern 
bezogen werden. Die allgemeinen Ausführungs- 
vorschriften ergehen Seitens der Oberzollbehirde 
mit Genehmigung des Handelsamts, 


Das Gesetz bedroht sodann Fälschung von Ur- 
kunden und Abgabe falscher Erklärungen mit krimi- 
nellen Strafen und geht zu Bestimmungen über, 
welche die Nationalität und die Flagge betreffen. 
Den Zollbeamten ist untersagt, eine Abfertigungs- 
oder Passirbescheinigung zu ertheilen, solange nicht 
der Schiffer die Nationalität angegeben hat; die 
Nationalität ist in der Bescheinigung zu vermerken. 
Der Versuch, ohne die gedachte Bescheinigung in 
See zu gehen, hat Arrestirung des Schiffes bis zur 
Angabe der Nationalität zur Folge. Wird an Bord 
eines Schiffes, welches ganz oder doch zum Theil 
Personen gehört, welche zum Eigenthumsbesitz an 
britischen Schiffen nicht qualifizirt sind, die briti- 
sche Flagge gebraucht und die britische Nationali- 
tät angenommen, um dem Schiff das Aussehen eines 
britischen Schiffes zu geben, so tritt Verwirkung 
ıles Schiffes ein, es sei denn, dass der Zweck war, 
ter Kaperei seitens eines Feindes oder eines aus- 
lüändischen Kriegsschiffes zu entgehen, welches 
Rechte einer kriegsführenden Partei ausübte. Die 
last des Nachweises, dass der Gebrauch der bri- 
tischen Flagge ein berechtigter war, liegt in dem 
auf Vollstreckung der Verwirkung geriehteten Ver- 
iahren der Person ob, welche die Flagge gebrauchte. 
Verwirkung des Schiffes tritt ferner ein, wenn der 
Schiffer oder Eigenthümer eines britischen Schiffes, 
um vor einer nach britischem Recht zur Unter- 
suchung der Nationalität befugten Person, die bri- 
tische Nationalität zu verheimlichen, oder um die 
gedachte Person zu täuschen, oder um eine aus- 
Jändische Nationalität anzunehen, Papiere an Bord 
führen lässt oder andere Handlungen vornimmt. 
Der Schiffer macht sich ausserdem kriminell straf- 
bar. Der Verwirkung unterliegt auch das volle 
«ler bloss benefiziarische Kigenthumsrecht, welches 
eine nicht-qualifizirte Person an einem Schiffe 
britischer Nationalität erwirbt, vorbehältlich jedoch 
der in No. 36 8. 424 dieser Zeitschrift gedachten 
Ausnahme. Ein britisches Schiff, welches nach 
den Bestimmungen dieses Gesetzes als nicht britisches 
Schiff anzuerkennen ist, geniesst nicht die Vortheile 
hritischer Schiffe und darf nicht die britische 
Flagge führen oder die britische Nationalität an- 
Nehmen: soweit indessen Entrichtung von Abgaben, 
Bedrohung mit Geldstrafen und Verwirkung, und 
“ndlich Bestrafung wegen an Bord oder seitens der 
Besatz ung begangener Delicte in Frage kommen, 
Witd «das Schiff genau so behandelt, als wäre es 
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ein als britisches Schiff anerkanntes Schiff. Ab- 
gesehen von den Schiffen und Böten der englischen 
Königin, und abgesehen ferner von den Fahrzeugen, 
welchen die Kinigin oder die Admiralität das 
Führen anderer Nationalfarben gestattet, ist die 
rothe Flagge der Kauffahrteischiffe zur National- 
flagge aller Fahrzeuge britischer Unterthanen be- 
stimmt worden. Wird an Bord eines Fahrzeuges 
eines britischen Unterthanen ohne Erlaubniss der 
Königin oder der Admiralität, abgesehen von der 
rothen Flagge und dem Union Jack mit weissen 
Rande, eine unterscheidende Nationalflagge gehisst, 
oder eine Flagge oder ein Wimpel, wie sie von 
den Schiffen der Königin geführt werden, so ver- 
fallen Schiffer oder der an Bord befindliche Eigen- 
thümer und jede andere Person, welche die Flagge 
oder den Wimpel hissten, einer Geldstrafe bis zu 
% 10000.  Gesetzwidrige Flaggen und Wimpel 
können von jedem Armee- und Marine - Offizier 
im aktiven Dienst, sowie von Zoll- und Konsular- 
beamten konfiszirt werden. Schiffe britischer Unter- 
thanen haben in folgenden Fällen die Nationalflagge 
zu hissen: 1) auf das Signal eines englischen 
Kriegsschiffes, einschliesslich eines Fahrzeuges, 
welches von einem aktiven englischen Marineoffizier 
geführt wird; 2) beim Anlaufen oder Auslaufen 
aus einem ausländischen Hafen: 3) beim Anlaufen 
oder Auslaufen aus einem britischen Hafen, falls 
das Schiff einen Brutto-Tonnengehalt von mindestens 
50 Tons hat. Im Uebertretungsfalle trifft den 
Schiffer eine Geldstrafe bis zu .4 2000; eine Aus- 
nahme bilden jedoch Fischereifahrzeuge, welche 
gehörig registrirt und mit Buchstaben und Nummern 
versehen sind. Die Befugnisse der Admiralitiit 
bezüglich der Flaggen der Kauffahrteifahrzeuge sind 
bestehen geblieben. 





Dampfpfeifenanlagen. 


(Eingesandt.} 

Mit Interesse habe ich die Artıkel in Ihrer geschätzten 
Zeitang No, 6, U, 10 und 11 verfolgt; gestatten Sie auch mir 
einige Worte über diesen Gegenstand zu äussern. 

Der Artikel in No. 10 d. Z, behandelt hauptsächlich das 
Einfrieren der Dampfpfeifen, sodass ein Nichteingeweihter zu 
dem Schlusse kommen muss, man hatte nur im Winter mit 
schlecht funktionirenden Dampfpfeifen zu thun, während im 
Sommer alles in Orduung sei. Der Hauptiibelstand liegt dech 
in erster Linie in der Thatsache, dass beim Auziehen der Leine 

- ob im Winter oder Sommer — erst eine Menge Wasser 
ausströnt, hevor der wirkliche Ton einsetzt. 
nach der Ursache forscht, woher dies viele Wasser kommt, so 


Wenn man nun 


findet man, dass in der Rohrleitung solcher mangelhaften An- 
lagen entweder Wassersäcke vorhanden sind, oder die Pfeifen- 
leitung an die Hülfsletung angeschlossen ist, welche unter 
Umständen viel Kondensationswasser in sich birgt, das bei 
dem Oeffnen der Pfeife — wenigstens in der Nähe des An- 
sehlusses — mit ins Pfeifenrohr gerissen wird und so den 
Uebelstand bervorbringt. 
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Was den Wassersack betrift, so ist derselbe hei einer 
neuen Anlage leicht zu vermeiden; oft aber entstehen solche 
erst später, indem die Kohrleitung hei Reparaturen oder 
Reinigungsarbeiten ihre anfängliche Richtung verliert und so 
Veranlassung zu Wasseransammlungen giebt. Nun hat ein 
mit einem Wassersack behaftetes Rohr Neigung, sich allmählich 
von unten nach oben mit Wasser anzufüllen und zwar ge- 
schieht dies auf folgende Weise: 

Wir nehmen an, die Pfeife ist geöffnet gewesen, alles 
Wasser ist aus der Leitung herausgefegt, es befindet sich 
reiner Dampf darin, so wird das condensirte Wasser, welches 
sich oberhalb des Sackes b bildet, sich in Letzterem ansammeln 
und bald, wenn eo die obere Wandung bei d erreicht hat, 
einen vollständigen Wassorabschluss zwischen a und o her- 
stellen. Die Condensation in ¢ geht weiter: gleichzeitig mit 
dieser- tritt aber auch eine Druckverminderung in c ein, die 
sich durch das Erhöhen des Wasserspiegels nach c hin mit 
dem in a befindlichen Kesseldruck ins Gleichgewicht bringt. 


Dieses Spiel geht nun so fort; in c wird der Wasserspiegel 
immer höher steigen, während von a aus immer neues Wasser 
in den Sack hinein condensirt. Auf diese einfache Weise 
kann in c das Wasser bis zur Pfeife hinaufsteigen. Ist nun eine 
»olche Anlage zufällig mit einem kleinen Rohr, welches sich 
«ben dicht unter der Pfeife abzweigt und nach dem Kessel 
surückführt, versehen, so kann die Druckdifferenz in e nicht 
eintreten uud es wird sich nicht mehr Wasser ansammeln als 
der Sack fassen kann; hat es die Höhe von ¢ erreicht, fliesst 
vs durch a nach dem Kessel zurück. Ein in die Leitung 
horizontal eingeschaltetes Durchgangsventil zeigt auch sehr oft 
ähnliche Wirkungen. 

Wer schlechte Anlagen unter den Fingern gehabt hat, 
wird zugeben, dass bei dem ersten Anziehen der Leine oft 
nur Wasser ohne die geringste Beimischung von Dampf aus 
der Pfeife strömt, also ein Zeichen, dass das Wasser bis dicht 
unter der Pfeife stand. Dass solche Anlagen im Winter auch 
sofort einfrieren, braucht wohl kaum erwähnt zu werden. 

Der zweite Punkt: Das Anschliessen der Pfeifenleitung 
an die Hülfsdampfleitung ist meines Erachtens nach nicht richtig. 
Solche Leitungen sind Da der Querschnitt 
meistens so bemessen ist, dass sümmtliche davon zu speisende 
Hülfsmaschinen zu gieicher Zeit „voll Dampf* arbeiten können 
und im wirklichen Seebetriebe nur einige davon mit mässiger 
Geschwindigkeit arbeiten, so ist die Dampfgeschwindigkeit in 
der grossen Rohrleitung nur eine geringe und lässt folglich in 
tieferen Stellen der Leitung, Ventilkasten oder in Wassersäcken, 
die sieh durch das Ueberliegen des Schiffes in querschiffs- 
liegenden Röhren bilden, viel Kondensationswasser stehen. 
Lässt man nun eine der sich im Betriebe befindlichen Hülfs- 
maschinen plötzlich bedeutend schneller arbeiten, so stellen 
sich Wasserschläge in den Cylindern em, weil nun die grössere 
Dampfgeschwindigkeit das vorher erwähnte Condensatiouswasser 
mit sich reisst. Dieselbe Erscheinung tritt in noch grösserem 
Maassstabe hei der Dampfpfeife ein, weil das Oeffnen plötzlich 
eeschehen muss und der Dampfverbrauch ein grosser ist. 
Thies Thatsache wird kein erfahrener Praktiker in Abrede stellen. 


nie wasserfrei, 


Um nun alle diese Uebelstände mit einem Schlage zu be- 
seitigen und eine tadellos funktionirende Dampfpleifenanlage 
herzustellen, giebt es ein ebenso unfehlbares als billiges Mittel, 
welches merkwürdiger Weise trotz seiner Einfachheit leider 


nicht die note Beachtung findet. Man achte nur darauf, 
dass die Dampfzuleitungsrohre direkt auf dem Kessel angebracht 
sind, damit das Condensationswasser zurückfliessen kann. Ein 
gewöhnliches Absperrdurchgangsventil mit dem einen Flansch 
auf dem Kesselmantel befestigt, an dem andern Flansch die 
lieber etwas weitere als engere Rohrleitung angeschlossen und 
Letztere möglichst ohne überflüssige Krummungen zur Pfeife 
geführt, macht die Anlage kumplet. Will man Verbindung mit 
zwei Kesseln haben, so führt man das Rohr : es zweiten Kessels 
80 ins erste hinein, dass beide aufsteigenden Rohre sich in 
einem Winkel von vielleicht 120° treffen. Um das Einfrieren 
der Pfeife selbst zu verhüten, bohre man oberhalb des Absperr- 
ventils ein kleines Loch in den Pfeifenkorper, durch welches 
das Condensationswasser entweichen kann. 

So angeordnete Dempfpfeifen funktisniren bei dem stärksten 
Frost tadellos und frieren niemals ein. 

Also kein Extra-Wassersamnler, kein Kolbenschieber, keine 

Gall’sche Kette, keine Rohrleitung nach Bilge oder Tank oder 
Gott weiss, wie das Teufelszeug sonst noch heissen mag, womit 
man das Bordpersonal quälen will. 
Die oben beschriebane Anlage befindet sich aa Bord der 
Blohm & Voss erbauten Kingein - Dampfer „Hertha”, 
„Beilona*, Senta” und ,Ceres*; des Woermann-Dampfers 
„Kurt Woermann“; der Hamburg - Südamerika - Dampfer 
„Asuncion“ und „Tucuman“ und des Bremer Lloyd-Dampfers 
„Preussen“, 

Ich will nicht auf Einzelheiten des früheren „Eingesandt” 
näher eingehen, aber eins möchte ich noch an dieser Stelle 
erwähnen: Man sollte darnach streben, alle derartigen Anlagen 
zu vereinfachen. Einem wachehabenden Offizier aber zuzu- 
muthen, bei Gefahr einer Kollision, bevor er seine 1, 2 oder 
3 kritischen Pfiffe abgeben kann, erst die Pfeife 5--10 Sekunden 
anzuwärmen, kann doch woh! nicht im Ernst gemeint sein: für 
ihn giebt es nur eins, er greift zur Leine und der scharf ab- 
gegrenzte Ton muss sich einstellen. Dampfpfeifen, welche diese 
Eigenschaft nicht besitzen, können doch gewiss nicht mehr zu 
den tadellosen gerechnet werden. 


bei 


Th. Beul, Hamburg. 





Dampfpfeifen-Anlagen. 


(Eingesandt) 

Dass Unterzeichneter sich durch seine Kritik in No. 8 
dieses Blattes nicht gerade die Sympathien der Kommissions- 
mitglieder erwerben würde, wusste er vorher. Darauf kommt 
es auch nicht an, hier handelt es sich um den Versuch, etwas 
Gutes zu schaffen und klar zu sehen und nur dieses Gefühl 
diktirte «len Artikel. 

Ich bin Ihnen, Herr Kommissionsmitglied, für Ihren Artikel 
in No. 11 sehr dankbaı, denn dieser hat dazu beigetragen, 
dass wir uns wenigstens in einem Punkte nähern. Gestatten 
Sie, dass ich zum besseren Verständnis nochmals den Original- 


Satz aus Nr. 6, der sich auf die Anlage bezieht, eitiere. Der- 
selbe zerfällt in zwei Theile: 

1} Durch diese Anlage — Entwässerung der Rohrleitung 
nach dem Dampfraum — ist jeder Verlust von Dampf 
und frischem Wasser vermieden; ferner 

2) ist dureh die jetzt in der Rohrleitung vorhandene 


Circulation eine beständige Zufuhr von trockenem Dampf 

zur Pfeife erreicht, olme jede Beimischung von Wasser, 

Ad. 1. sagen, dass das 
Wasser, sog. Säcken, die nach Ihrer 
Meinung gar nicht zu vermeiden sind, unten im Heizraum an- 
gesammelt hat, beim Oeffnen des Pferfenventils in den Wasser- 


Es war aber die Absicht, zu 


welches sich in den 


finger hineingeiissen wird und von dort durch das kleine 
Rohr in deu Kessel zurückläuft Der von Ihnen in Nr. 11 


_ 





in der Original-Erklärung in Nr. 6) gebrauchte 


taber 
Ausdruck „Uirealation“ für diesen Vorgang will mir eigentlich 
nicht recht behagen, aber ich leugne die Thatsache nicht. 


nicht 


Nun wird bei Ihnen der Ton darauf gelegt, dass die Ver- 
suche im Winter stattfanden, um das trüteverhältniss des 
Wasserfängers noch mehr hervorzuheben; da derselbe aber 
unter Deck sitzt und nur das Wasser fangen soll, was sich 
unten in der Rohrleitung im warmen Heizraum vorfindet, so 
Unter- 
suchungen im Winter oder Sommer gemacht wurden, denn 
ite Beeinflussung des kalten Wetters auf die Aussentemporatur 
der Rohre im Heizraum ist sehr gering. 


Ad. 2. kommt 
beständige Zufuhr trockenen Dampfes zur Pfeife ber olıne 


ist es nach meiner Ansicht recht gleichgültig, ob die 


Nun erklaren Sie mir ferner, wo eine 
isle Beimischung von Wasser und zwar, wie deutlich gesagt, 
„durch die jetzt in der Rohrleitung vorhandene Circulation” ? 
dass mit Cireulation das Zurücklaufen des 
Wassers aus dem Sammler nach Schluss eines Pfiffes gemeint 
ist, dann müsste aber das Wort „beständige* fehlen. Ueber eine 


Ich nehme an, 


sonstige Auffassung des Wortes „Uireulation” habe ich mich 
«chon in Nr, 4 geäussert. 

Nun gestatten Sie mir, dass ich den recht wunder- 
Satz „Der Umstand, dass sich die Anlage bewährt, 
trotzdem er von Ihnen für eine neue An- 
sicht gehalten wird, aufrecht erhalte und gewillt bin, die Riehtig- 
Denken Sie 
sammler weg, inwieweit hat dieser Interesse für das obere 
Kohrende? und auf dieses Stück kommt es an, denn hier ist 
und die Leitung fängt siets 
Es ist nach meiner Ansicht dem 


lichen 
st kein Beweis“, 
sich den Wasser- 


keit desselben zu beweisen. 


die Condensation am heftigsten 
son oben an einzufrieren. 
sich oben bildenden Condensationswasser nicht einmal gleich- 
giltig, ob es sich durch ein Manometerrohr durchyuilen muss 
«der ob es, wie bei gewöhnlichen Anlagen, durch das Haupt- 
rohr zurückfliesst. Sehen Sie sich die Anordnung des Herrn 
lkeul an (der Herr wird mir vielleicht nicht einmal dankbar 
sein, wenn ich ihn mit in die Debatte ziehe), wie sie seit 
lingerer Zeit auf allen von der Firma Blohm & Voss erbauten 
Dampfern zu finden ist. Dieselbe besteht im Prinzip aus einem 
möglichst vertikal geführten Rohre ohne irgend welche Ab- 
»weigungen: da fliesst das Wasser direkt zurück in den Kessel 
und unter all’ den vielen Anlagen ist, so viel ich weiss, nicht 
eine einzige bis jetzt eingefroren. 

Deshalb sage ich: 
Prinzip zu Grunde läge, 
das Einfrieren dadurch absolut ausgeschlossen ist, so wäre das 


Wenn der Anlage ein physikalisches 
wodurch sich nachweisen liesse, dass 


eu Beweis, da das aber wicht der Fall ist, behaupte ich, dass 
die Möglichkeit immer vorhanden ist, dass die Anlage einfrieren 
kann, und ich 
stelle Ihnen auheim, diese meine Anschauung von irgend einem 
kompetenten Physiker auf ihren Werth hin prüfen zu lassen. 


weil sie prinzipiell nichts Neues in sich birgt, 


Was nun die bei mir angezweifelte Kenntniss von Rohr- 
anlagen betrifft, so schmeichle ich mir, eine ganz passable Er- 
fahrung in solchen Sachen zu haben und ehrlich eingestanden 
bezieht sich dieselbe eben nur auf See-Dampfschiffe, andernfalls 
hätte doch wohl ein bedeutender Muth oder besser Uebermuth 
dazu gehört, dies delikate Thema anzufassen. 

Wenn ich nun 
gesprochen habe, so nehme ich an, dass mir ausser dem Herrn 
Kommissionsmitglied kein anderer Fachmann zugetraut hat, 


von einem senkrecht aufsteigenden Rohr 


dass ich darunter ein absolut im Loth stehendes Rohr gemeint 
habe, 
Säcke nicht zu vermeiden sein sollten. 


Ferner weiss ich nicht, warum, wie bebaaptet wird, 


Nun will ich Ihnen beantworten, wo bei der vollständig 
«lichten Leitung die ganz enorme (Juantität condensirten Wassers 
geblieben ist. Wie 


“uf eine ganz enorme (uantitit? das ist ja gar nicht absolut 
höthig, oder soll ich die Frage ironisch auffassen? 


kommen Sie denn nun mit einem Male 


Ich komme 


TE 
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noch mebr zu dem Glauben, wenn ich weiter lese und finde: 
„Sie bestreiten ja die Circulation!’ — Also noch einmal: Wenn 
Sie damit das Zurücklaufen des von unten in den Sammleı 
mitgerissonen Wassers meinen, so interessirt das die im oberen 
Rohre sitzenden Wassertheilchen nicht, meinen Sie aber sonst 
eine Circulation, so bin ich dafür nicht zu haben, denn das 
verträgt sich nicht mit den Naturgesetzen. 

Wenn nun infolge von Schliessen der Entwässerung ein 
langsames Erkalten der Leitung konstatirt wurde, so ist dieses 
das natürlichste Ding von der Welt. Der Wassersammler 
verdiente in dem Augenblick seinen Namen in des Wortes 
eigenster Bedeutung, das Wasser, das an der Wandung des 
oberen Rohrs herunterfloss, füllte ibn, bis er in das von unten 
kommende Zuleitungsrohr überfloss. Die Condensation im 
oberen Rohr und auch im oberen Theile des Zuleitungsrohres 
wird heftiger wie früher, weil sich gewissermaassen eine kiltere 
Zone eingeschoben hat: „das Rohr erkaltet langsam“, wie Sie 
sich Ohne Wassersammier und Entwässerung 
wäre eine in allen anderen Thelen gleiche Aulage nicht ein- 
gefroren, denn dann hätte sich nicht in halber Höhe der An- 
lage ein Quantum Wasser ansammeln können, 


ausdrücken. 


Ich bin fest davon überzeugt, dass die betreffende Kom- 
mission ihr Bestes hat thun wollen. 


Das Wollen hat aber mit der Thatsache nichts zu thun, 
dass man bei den Versuchen nach meiner Ansicht von einer 
verkehrten Basis ausging und etwas als vorhanden annahm 
(Circulation und beständige Zuführung trockenen Dampfes zur 
Pfeife}, was garnicht da war. 

Teh nehme an, dass maa infolge meiner obigen Ausführungen 
es mir jetzt erlassen wird, darauf zu warten, bis auf einem 
der in dem Artikel in Nr. 11 angeführten Dampfer die Pfeife 
oder das Rohr eingefroren ist, um „das Gegentheil zu beweisen.” 


Kritik ist nicht allein empfehlenswerh, sie kann auch 
unter Umständen unangenehm sein. In diesem Falle soll sie 
die Interessen nicht verwirren, sondern sie soll die diesbezüg- 
lichen Verhältnisse entwirren. 

Seien Sie versichert, dass ich mir dessen wohl bewusst 
bin, was ich thae, wenn ich hier kritisire; durch solche Sachen 
erwirbt man sich wenig Freunde, und dass ich meine Zeit und 
Geisteskräfte in der besten Absicht zur Klärung der Frage 
verwende. Es ist doch viel besser, wir einigen uns hier an 
Ort and Stelle über unsere verschiedenen Ansichten, als dass 
ein anderes, vielleicht gar ein ausländisches Blatt die Kritik 
übernimmt — Seefahrt ist international. 

Wenn ich auch nicht, was Sie für wünschenswerth er- 
achten, selbst produktiv bin, versuche ich doch, zu verhindern, 
nicht auch 
Dixi. 


dass man auf eine falsche Fährte geräth; ist das 


produktiv? 





Gerichtsentscheidungen. 


Schiffscollision. Wirkung der Schraube auf die Steuerung 
des Schiffes, insbesondere der rückwärts arbeitenden Schraube 
auf einen in Fahrt voraus befindlichen Dampfer. Verpflich - 
tung der Kapitäne, die Wirkung der Schraube auf ihr Schiff 
genau zu kennen.‘ } 

Johann Stiohschnieder (Vater) und Theodor Strohschnieder 
{Sohn} sind Rheder des vom Letztgenannten geführten deutschen 
Schooners „Öra“ gewesen, der in der Nacht vom 17,18. April 
1513 in der Elbmundung vor Anker liegend, von dem beklagten 
britischen Dampfer „Commodore“ angerannt und zum Sinken 

*; Bei dem Interesse, welches augenblicklich in nautischen 
Kreisen für die Feststellang der Maröverirfühigkeit der Dampfer 
vorberrscht, mag die nachstehende der „H. 6, Z.* entnommene 
Entscheklung des O.-L.-G, besondere Beachtung verdienen. 


gebracht ist. Sie haben auf Erstattanz des ihrem Schiffe durch 
den Zusammenstoss zugefügten Schadens geklagt und beantragt, 
die Beklagten, als Rheder des „Commodore“ zur Zahlung von 
A 20081,05 zu verurtheilen. Die Klage gründet sich auf die 
Behauptung, dass der Zusammenstoss durch schuldvelle Navi- 
girung des „Commodore“ verursacht se. Die Beklagten bestreiten 
das Verschulden ibres Dampfers, behaupten, dass das Anker- 
licht der „Ora” kein ordnungsmässiges. vielmehr erst wahrzu- 
nehmen gewesen sei, als die Collision nicht mehr habe ver- 
mieden werden können. Der Collisionsfall ist Gegenstand einer 
seeamtlichen Untersuchung gewesen. Der Secamts-Sprach vom 
14. Juni 1893 erklärt: der Zusammenstoss sei dadurch herbei- 
geführt, dass man auf dem „Commodore“ das Ankerlicht der 
„Ora” zu spät erblickte, 

Das 0. L. G. T hat am 21. Jan. 1895 die Beklagten dem 
Grunde nach verurtheilt. Gründe: (Das Gericht spricht zunächst 
seine Ueberzeagung aus, dass das Ankerlicht der ,Ora” bell 
gebrannt habe.) Nach alledem bat man keinen Anlass, die 
Richtigkeit der ersten Nolau’schen Anssage zu bezweifeln, weder 
was ihren Inbalt im Allgemeinen, noch was insbesondere den 
Punkt angeht, dass Nolau der Ausgucksmann) mit seiner Ueber- 
zengung, das hellbrennende Licht werde, ohne dass er es zu 
melden brauche, auf der Commandobrücke ebenso rechtzeitig 
gesehen sein, wie anf dem Ausguck, ganz im Rechte gewesen 
ist. Das Nichtmelden des Lichtes ist daher auch für die Collision 
nicht causal gewesen. Der Lootse Feldhusen hat offenbar, wie 
auch der Kapt. Gray, fast gleichzeitig mit Nolau das Licht, 
wenn es ihm auch auf seinem Standorte theilweise verdeckt 
und deshalb nicht so hell erschien, etwa einen halben Strich 
an Backbord voraus in Sicht bekommen. Er erhielt sofort den 
Eindruck, dass er, um vor dem Schooner vorüber zu kommen, 
mindestens drei Strich nach Backbord abfallen müsse, während 
«s, um hinter dem Schooner frei zu passiren, genügen werde, 
nur einen Strich nach Steuerbord abzufallen. Die Backbord- 
wendung glaubte er, obwohl das Ruder bereits Steuerbord lag, 
der auf den Schooner zu gerichteten Fluthströmung wegen 
nicht mehr durchführen zu können, die Steuerbordwendung aber 
schien ihm noch ausführber, und er liess deshalb das Ruder 
nach Hartbackbord umlegen. Er hatte, als er dies Kommando 
gab, nicht bloss das Licht der „Ora“, sondern bei der klaren 
Luft durch das Nachtglas auch schon die Masten in Sicht und 
war deshalb besser, als wenn er nur das Licht gesehen hätte, 
im Stande, den noch zur Verfügung stehenden Raum auf die 
Ausführbarkeit des intendirten Manövers zu beurtheilen. Wenn 
er dabei sofort den Eindruck gewann, dass das Manöver, trotz- 
dem es eine der just zuvor angeordneten Ruderlage gerade 
entgegengesetzte Ruderbewegung erforderte, noch ausführbar 
sei, so gestattet auch dies mindestens den Wahrscheinlichkeits- 
schluss, dass in der That noch einige Minuten — Nolau, Gray 
und Feldhusen schätzen übereinstimmend va. 3 Minuten! — 
zur Verfügung gestanden haben werden. Die Fahrtgeschwindig- 
keit des „Uommodore” ist in dem gelben Meldezettel fürs See- 
amt auf 7 Knoten angegeben. Bei seiner am 10, April 1803 
vor dem Vorsitzenden des Seeamtes erfolgten Vernehmung hat 
Kapt. Gray „ea. 7°, Meilen“ zugestanden. Auch diese Angabe 
dürfte, da Feldhusen ausdrücklich bezeugt, dass der Dampfer 
unter Volldampf lief, sehr niedrig gegriffen zu sein; jedenfalls 
kann damit nur die Fahrt durch's Wasser gemeint sein. Für 
die Geschwindigkeit über den Grund werden aber auf die 
treibende Kraft des mitlaufenden Finthstroms, dem ja die er- 
wähnte Befürchtung des Lootsen eine noch erhebliche Einwirkung 
zutraute, was schon beweist, dass die Meinung Gray’s, der 
Strom sei für die Fahrt nicht mehr in Betracht gekommen, 
unrichtw ist, auch eine Stunde vor Hochwasser immer noch 
ca. 1', Meiten aufzuschlagen sein, sodass man, ohne hierbei 
erheblich irren zu können, annehmen darf, der Dampfer wird 
sich mit einer Fahrt von mehr als 9, annähernd 10 Knoten 
voraus bewegt haben, als der Schooner ihm in Sieht kam. Mit 


dieser Geschwindigkeit legte er in 3 Min. ungefähr eine halbe 
Seemeile zurück. Etwa diese Distanz wird also zur Verfügung 
gestanden haben, als auf dem „Commodore“ Hartbackhordruder 
kommandirt wurde, und sie würde an sich vollauf genügt haben, 
um das Schiff, das — wie Feldhusen hervorhebt — gut steuerte, 
mit Hartruder zu einer Wendung von weit mehr als einem 
Strich nach Steuerbord zu zwingen. 

Thatsächlich hat nun das sofort ausgeführte Rudermanöver 
kein Abfallen nach Steuerbord bewirkt. Man hat — wie Feld- 
husen's Bericht vom 19. April 1893 es lebendig schildert — 
deutlich beobachten können, wie der Schooner „immer in der- 
selben Riehtung“ vorausblieb, und man sich „immer mehr und 
mehr“ näherte. Es wirft sich also die Frage auf: hätte dies 
Verhalten des Dampfers erwartet und verhindert werden können, 
oder istes Umständen zuzuschreiben, mit denen man nicht rechnen 
und deren Einwirkung wan nicht zu beherrschen vermochte? 


Als „Hartbackbord“ kommandirt wurde, lag das Ruder 
Steuerbord. Feldhusen behauptet in seinem Berichte, die erst 
kurz zuvor kommandirte Stenerbordlage des Ruders habe auf 
das Schiff damals noch keine Wirkung ausgeüht gehabt. Offen- 
bar macht er diese Bemerkung, um im Voraus die Einwendung 
zu beseitigen, dass es doch, wenn man schnell ausweichen will, * 
sein Bedenken habe, ein unter dem auf das Ruderblatt wirken- 
den Wasserdrucke bereits nach links um seinen Schwerpunkt 
schwingendes Schiff durch conträr veränderte Ruderstellung 
zum raschen Schwingen nach rechts nöthigen zu wollen. Der 
zunächst eintretende Erfolg kann solcbenfalls nur ein Widerstreit 
gleichzeitig wirkender Kräfte: des nach dem Beharrungsgesetze 
noch fortwirkenden Bestrebens des Vorderschiffes nach links 
weiter zu schwingen und des durch die veränderte Ruderlage 
auf das Hinterschiff wirkenden, diesem Bestreben sich entgegen- 
stellenden vermehrten Wasserdrucks sein, wodureh zeitweilig, 
bis die erstere dieser Kräfte von der zweiten allmählich über- 
wunden wird, die Wirkung eintreten muss, dass das Schiff 
weder links noch rechts dreht, sondern geradeaus läuft. Diese 
Wirkung ist hier zweifellos eingetreten. Denn es ist eine un- 
richtige Behauptung, dass das Steuerbordrnder noch keine Wir- 
kung gehaht habe, als Harthackbord kommandirt wurde. Die 
Verklarung des „Commodore” hezeugt ausdrücklich, dass das 
Schiff unter der Stewerbordruderlage bereits %, Strich naci 
Backbordyatigr abgefallen war, sodass die Cuxhavener Leitfeuer, 
die man vor dem Steuerbordruder %, Strich über dem Bark- 
bordbug hatte, wieder recht voraus (, right abead") gekommen 
Und eben dies hat Kapitän Gray bei seiner am 19. 
April S05 vor dem Marineinspektor erfolgten Vernehmung 
ausdrücklich als seine Wahrnehmung bekundet: „Kurz vor 
unserer Collision mit dem Schooner „Ora” hatten wir eines 
entgegenkommenden Dampfers halber Backbordruder gegeben, 
dureh welches Manöver die beiden Cuxhavener Leuchtfeuer von 
recht voraus etwa 7), Strich auf unseren Backbordbug gebracht 
worden waren. Sofort nachdem der vorerwähnte Dampfer 
passiert war, beorderte der Lootse Feldhusen das Ruder nach 
Steuerbord; dieses Kommando wurde ausgeführt. Das Schiff 
gehorchte dem Ruder rasch, sodass die Cuxhavener Lichter 
In diesem Augenblick 
sah ich plötzlich ein weises helles Licht u. 5. w. 

Der ,Commodore* befand sich also thatsächlich bereits in 
der Backbordwendung, war schon nahezu 1 Strich nach Back- 
berd abgefallen, als das Kommando „Hartbackbord“ gegeben 
wurde. Ob es, wenn Feldhusen dies Abfallen nach Backbord 
beachtet und in Rechnung gezogen hätte, da erfahrungsmässig 
das Drehen der Schiffe durch den ersten Strich am trägsten 
uni nachher durch den zweiten, dritten, vierten mit wachsender 
Geschwindigkeit erfolgt, nicht richtiger und zur Vermeidung 
der Collision genügend gewesen wäre, die einmal begonnene 
und schon so weit gediehene Wendung nach Backbord dock 
fortzusetzen und durch Hartlegen des Ruders zu beschleunigen, 
muss dahingestellt bleiben. Ein Beweis dafür lässt sich ebenso 


waren, 


wieder etwa recht voraus sich befanden. 
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wenig führen, wie der Beweis, den die Beklagten erbringen 
müssten, dass das unmöglich gewesen sei. Sicher ist aber, dass 
man auf dem ,Commodore” wissen konnte und musste, es werde 
aus dem bereits dargelegten Grunde das Schiff unter dem nach 
Hartbackbord gelegten Ruder nicht gleich nach Steuerbord drehen, 
sondern zunächst zeitweilig nur in seiner momentanen Richtung 
festgehalten werden. Dieser durch das zeitweilige Gleichgewicht 
der wirkenden Kräfte bedingte Erfolg hätte aber nur von kurzer 
Dauer sein können und es hätte dann das Schiff der Ruder- 
wirkung nach Stenerbord folgen müssen, wenn man nicht in- 
zwischen eine diese Wirkung aufs Neue verhindernde Kraft 
in Thätigkeit gesetzt, nämlich die rechtsdrehende Schraube mit 
voller Kraft hätte rückwärts schlagen lassen. Beim plötzlichen 
Reversiren der Schraube eines in Fahrt voraus befindlichen 
Dampfers bewirkt das von den Schraubenflügeln nach vorn 
geschleuderte Wasser — der sogenannte „Schraubenstrom“, — 
dass der durch die Vorausbewegung des Schiffes erzeugte 
„Fahrstrom“, der mit seinem von vorn auf das (Backbord oder 
Steuerbord gelegte) Ruderblatt kommenden Druck den normalen 
Stenerungseffekt herbeiführen soll, das Ruder nicht erreicht. 
Der Fahrstrom wird durch den mit voller Maschinenkraft plötz- 
lich ihm entgegen geworfenen Schraubenstrom überwunden und 
zur Seite gedrängt, die Steuerwirkung also aufgehoben. Gleich- 
zeitig wirkt der sogenannte „Seitenschub“ der Schraube auf 
das Schiff, der, wenn die Schraube eine rechtsgängige ist, beim 
Reversiren das Heck nach Backbord und folglich den Schiffsbug 
nach Steuerbord schiebt. Und bei der unter dem starken Rück- 
wärtsschlagen der Schraube nothwendig beginnenden Fahrt- 
minderung des Schiffes gewinnt auch der zur Ergünzung des 
nach vorn gerichteten Schraubenstroms von hinten einlaufende 
Ersatzstrom auf das Ruder — und zwar selhstverständlich mit 
einem der normalen Steuerwirkung direkt entgerengesetzten 
Drucke mehr oder minder Einfluss, So erklärt es sich, dass 
regelmässig (wenn auch nicht ausnahmslos, weil Tiefgang, Fahrt- 
geschwindigkeit, Strömung, Wind u. s. w. das Resultat im 
Einzelfälle modificiren) ein in Fahrt voraus befindlicher Dampfer 
mit rechtshändiger Schraube, bei plitzlichem Reversiren der 
Maschine, wenn das Ruder mittschiffs liegt, den Bug nach 
Steuerbord, wenn die Ruderpinne Hartbackbord liegt, träge nach 
Backbord, und wenn die Ruderpinne Hartsteuerbord liegt, hurtig 
nach Steuerbord dreht, also nach der Auffassung des Kapitän 
Gray und des Lootsen Feldhusen dem Ruder nicht gehorcht, 
in Wirklichkeit aber nur so auf das Ruder reagirt, wie die 
Wirkung der rückwärtsschlagenden Schraube es nicht anders 
erwarten lässt. Diese Wirkungsweise der Schraube auf die 
Steuerung der Däinpfer kennt man seit zwanzig Jahren, seit 
die unter Leitung von Professor Osborne Reynolds in Glasgow 
mit dem Dampfer „Melrose* in den Jahren I875— 1877 ange- 
stellten Versuche in England veröffentlicht sind. Im Jakre 
1875 haben in Deutschland die Stettiner Kapitäne Schütz, 
Streeck und Wilke mit ihren Dampfern diese Reynold’schen 
Versuche nachgeprüft und lediglich bestätigt gefunden. — vgl. 
Beiheft z. Marine-Verordnungsblatt No. 23 vom 30. Juni 1878. 


Noch eingehendere, das Resultat gleichfalls bestätigende 
und erweiternde und seine Ursachen klarstellende Versuche hat 
im Jahre 1870 der Engländer A, J. Maginnis („A few years 
‘experience of the serew propeller: its lessons and results. 
‘Transactions of the institution of naval architects”) veröffentlicht, 
Eine weitere Ergänzung und Bestätigung haben die in der 
Kaiser]. Deutschen Marine in den Jahren 1874-1882 auf 18 
Schraubenschiffen angestellten Versuche erbracht, deren Resultate 
sich in den Arbeiten des Lieutenants z. S. Uapelle in den Bei- 
heften zum Marine-Verordnungsblatt 1851. No. 30 und 1582, 
‘No. 37 und 38 finden. Auch das weit verbreitete Werk von 
Marsden (A Treatise on the Law of Collisions at Sea 3. ed. 
1801) giebt — (pay. 455 u. 454) — über die Wirkungsweise 
der Schraube auf die Steuerung im Allgemeinen (wenn auch 
‘nicht erschöpfend und zum Theil leider unrichtig) Auskunft. 
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Ferner hat im Jahre 1885 Kapitan Colomb in seinem bekannten 
Buche „The dangers of the modern Rule of the Road at_Sea, 
and the Manoeuvring Powers of Ships as affecting Collisions” 
die Nothwendigkeit nachgewiesen, dass die Dampfschiffsführer 
die Wirkungsweise des Ruders und der Maschine anf ihr Schiff 
ausprobiren. Auf das Eingehendste sind die Erfahrungen mit 
Schrauben, insbesondere auch hinsichtlich ihres Einflusses auf 
die Steuerung in dem grossen Werke des Kaiserlichen Marine- 
Ingenieurs Carl Busley: „Die Schiffsmaschine, ihre Konstruktion, 
Wirkungsweise und Bedienung“ (2. Aufl, Kiel, bei Lipsius & 
Tischer, 1896), Bi. IL $ 120. Seite S64 ff. und (in graphischer 
Darstellung) Ba. IL, Tafel 170, Fig. 1—8 behandelt und erörtert. 
— {Zu beachten ist, dass Busley mit „Backbord“ und „Steuer- 
bord“ die Lage des Ruderblattes, nicht die der Ruderpinne 
bezeichnet!i — Das praktische Handbuch von Hahn & Wegener; 
„Die Schiffs-Dampfmasehine und das Manövriren mit Dampf- 
schiffen” (2. Aufl, Bremen bei Hampe, 1891) führt im U. Theile, 
Seite87—09, auf, was ein Dampfschiffskapitän, um die Manöverir- 
fähigkeit seines Schiffes gehörig auszunutzen, wissen und aus- 
probiren muss. Darunter findet sich vor Allem auf Seite 
So— die Wirkungsweise der Schraube auf die Steuerung. 
In der Deutschen nautischen Zeitschrift „Hansa“ ist neuerdings 
in den No. 27—31 des Jahrgangs 1804 die (inzwischen auch 
im Sonderabdruck erschienene) Arbeit des Hülfsarbeiters der 
deutschen Seewarte, Kapitän H. Meyer erschienen: Zur Nanı- 
gation auf Binnengewässern. Praktische Winke für Schiffs- 
führer bei der Befahrung enger Fahrstrassen“, die auch von 
der Wirkungsweise der Schraube auf die Steuerung handelt 
und dabei eindringlichst hervorhebt: „Um aber mit einer rechts- 
gängigen Schraube bei drohender Collision auch beim Rückwärts- 
schlagen noch ein Abfallen des Schiffes nach Steuerburd zu 
sichern, ist es vor allen Dingen nothwendig, das Ruder nicht 
hart Backbord, wie es unter solchen Umständen in der Regel 
liegt, zu belassen, sondern dasselbe schnell nach Steuerbord 
umzulegen.“ Der Autor fügt hinzu: „Es scheint nicht, dass 
dieses Manöver öfter ausgeführt wird, denn bei allen unter- 
suchten Collisionsfällen ist dieses unseres Wissens nie zur Ent- 
lastung der Schiffsführung hervorgehoben.* 


Er konstatirt damit die auch durch den vorliegenden Fal! 
bestätigte bedauerliche Thatsache, dass die Wichtigkeit und Noth- 
wendizkeit der Kenutniss von der Wirkung der Schraube auf 
die Steuerung, wenn auch nicht — wie die oben schon er- 
wähnten Versuche der Stettiner Kapitäne beweisen — bei allen, 
so doch bei vielen Dampfschiffsführern noch immer einer für 
Colisiousfälle folgenschweren Gleichgültigkeit begegnen, die mit 
Nachdruck zu bekämpfen vor Allem die Aufgabe der nautischen 
Untersuchungsbehörden sein dürfte, die übrigens, wie auch die 
Gerichte, schon in unzählig vielen Fällen die Wirkung der 
reversirenden Schraube auf das Ruder hervorgehoben haben. 
Kein Segelschiffskapitän würde glauben, sich bei einem unrichtiz 
kommandirten Manöver etwa darauf berufen zu können, dass 
er die Wirkung des Windes auf eine bestimmte Segelstellung 
und deren Einfluss auf die Bewegung und Lenkbarkeit seines 
Schiffes nicht gekannt babe. Mit der Entschuldigung, dass ihm 
die Wirkung der reversirenden Schraube nicht bekannt gewesea 
sei, kann nunmehr heutzutage aber auch kein Dampfschiffsführeı 
mehr gehört werden. Wenn natürlich nicht zu verlangen ist, 
dass jeder Kapitän die oben citirte Litteratur studirt haben 
müsse, so ist doch unter allen Umständen zu verlangen, dass 
ihm die in diesen und andern Arbeiten niedergelegten praktischen 
Resultate zwanzigjähriger Erfahrung mit der Stenerung von 
Schraubendampfern nicht überhaupt fremd geblieben sein dürfen 
und dass er von der Nothwendigkeit überzeugt und durch- 
drungen sei, diese Fragen nicht blos theoretisch, sondern prak- 
tisch prüfen und ausprobiren zu müssen. Es gehört zu den 
Pflichten eines gewissenhaften Kapitäns — (vgl. die von Habn 
& Wogener a. a. 0. 8. 96 ff. empfohlenen Maniivrirtabellen, 
die zur Informirung neu an Bord kommender Officiere auf 
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jedem Dampfer aushängen sollten) — sich rechtzeitig sorgfältig 
au unterrichten, wie sein Schiff auf Ruder und Maschine reagirt. 
Denn von der Kenntniss und richtigen Beherrschung dieser 
Bewegungen hängt bei Collisionsgefahr im entscheidenden 
Momente nur allzu oft die Sicherheit seines und andrer Schiffe 
und der an Bord befindlichen Menschenleben ab. Jeder Kapitan 
kann — durch rechtzeitig unternommene praktische Versuche 
— und muss deshalb wissen, wie die plötzlich in Vorausfahrt 
rückwärts schlagende Schraube auf sein Schiff wirkt, wenn das 
Ruder Backbord und wenn es Steuerbord liegt, wenn das Schiff 
in Ballast geht und wenn es tief beladen oder halb beladen ist. 
Dazu bedarf er keines Studiums von Lehrbüchern und wissen- 
schaftlichen Abhandlungen, sondern eben nur gewissenhafter 
Erprobung der Manövrirfäbigkeit des seiner Führung anver- 
trauten Schiffes, Tie nicht erprobt zu haben und zu kennen, 
ihm ohne Weiteres zum Vorwurfe gereicht. za 
Kapitän Gray hätte also wissen müssen, dass der „Commo- 
dore* auf Hartbackbordruder nicht nach Stenerbord abfallen 
konnte, wenn gleichzeitig die Schraube plötzlich rückwärts schlug. 
Es war nur zu erwarten, dass das Schiff noch nach Bachbord 
ausdrehen werde, wenn es nicht, wie es geschehen zu sein 
scheint, fortfuhr geradeaus zu gehen. Es bedarf demnach — 
wie schon das Seeamt unter Hinweis auf die Schraubenwirkung, 
am Schlusse seiner Entscheidungsgründe hervorgehoben hat — 
zur Erklärung des eingetretenen Erfolgs nicht der ungewissen 
Vermuthung des Einwirkens einer an jener Stelle des Flusses 
zuweilen beobachteten Wirbelströmung. Für die richterliche 
Beurtheilung genügt es, dass ein solches Einwirken der Strömung 
im vorliegenden Falle nicht, wohl aber erwiesen ist, dass zur 
Erreichung des gewollten Erfolges — ıwrasches Abfallen des 
Dampfers nach Steuerbord) — Manöver kommandirt und aus- 
geführt sınd, die diesen Erfolg, wie Praxis und Theorie längst 
festgestellt und aufgestellt haben, überhaupt nicht herbeiführen 
konnten, vielmehr gerade din eingetretenen Erfolg haben mussten. 


Den Kapitän Gray trifft, da er auf der Kommandobrücke 
stand, wenn er auch dem Lootsen, der kein Zwangslootse war, 
das Kommando überliess, die volle Verantwortung für diese 
unzweckmässigen und falschen Manöver. Wenn vollends der 
Lootse wusste, dass man sich an einer Stelle befand, wo mig- 
licherweise auch die Strömung das Ausdreheu des Schiffes nach 
Steuerbord noch erschweren konnte, so durfte um so weniger 
die intendirte Wendung durch Rückwärtsschlagen der Schraube 
behindert werden. Auf Art. 15 der Kaiserl, Verordnung vom 
7. Januar 1880 können Kapitän und Lootse sich nicht berufen, 
‚Art. 23 der Verordnung verpflichtete sie, auf solche besonderen 
Umstände Rücksicht zu nehmen, die zur Abwendung unmittel- 
barer Gefahr ein Abweiche» von den Regelvorschriften noth- 
wendig machten. Sie durften also die Maschine nicht rückwärts 
schlagen lassen, sondern mussten sich mit dem Stoppen begnügen, 
wenn es zur Vermeidang der Collision erforderlich und über- 
haupt noch ausführbar war, das Schiff mittelst des Ruders 
thunlichst rasch mindestens einen Strich nach Steuerbord zu 
drehen. War auf die Durchführbarkeit dieses Rudermanivers 
nicht mehr sicher zu rechnen, s0 durfte sein Gelingen vollends 
nicht durch Reversiren der Schraube erschwert werden, vielmehr 
musste es dann ganz unterbleiben, und es musste entweder 
das Ruder in Fortsetzung und Beschleunigung der bereits bo- 
gonnenen Backbordwendung Hartsteuerbord gelegt werden, oder 
wenn auch dies Manöver keinen sicheren Erfolg mehr versprach 
und alles darauf ankam, das Schiff thanlichst rasch durch Voll- 
dampf rückwärts ausser Fahrt zu setzen, das Ruder losgelassen 
oder besser nach Hartstenerbord gelegt werden, da dies — 
wenn Kapitiin Gray so, wie er es hätte sem sollen. über die 
Steuerung informirt gewesen wire — den Erfolg versprochen 
hätte, dass der Dampfer sich während seines Fahrtverlustes in 
der That noch mit dem Bug nach Steuerbord gewendet haben 
würde. Kapitän und Lootse haben es also ber dem zur Ver- 
meidung der Collision kommandirten Manöver an der ihnen 


möglichen und von ihnen zu forderoden Einsicht und Vorsicht 
fehlen lassen, und der den Beklagten obliegende Beweis, dass, 
auch wenn der hier gemachte Fehler nicht begangen wäre, die 
Collision doch unvermeidlich gewesen sein würde, ist nicht 
geführt und kann, mangels der einen solchen Schluss mit bin- 
länglicher Gewissheit gestattenden Unterlagen garnicht geführt 
werden. Um ein im letzten Augenblicke, in plötzlicher Be- 
stürzung ausgeführtes und deshalb überail nicht mehr zurechen- 
bares Manöver hat es sich aber, wie die von der ersten be- 
eidigten Aussage Nolaa’s und auch von Kapitän Gray's eignen 
ersten Angaben unterstützte und bestätigte Darstellung des 
Lootsen klar beweist, nicht gehandelt. 

Wollte man indessen, wofür die nachgewiesenen‘ That- 
umstände keineswegs ausreichen, als erwiesen ansehen, dass 
der Dampfer, als der Schooner ihm in Sicht kam, auf keinen 
Fall weder nach Backbord noch nach Steuerbord mehr frei 
drehen konnte, so hätte er, wie man klägerischerseits mit Recht 
geltend macht, sehr wohl ın der Lage sein können und müssen, 


zur Vermeidung der Collision rechtzeitig zum Stillstand und — 


zur Fahrt über Steuer gebracht zu werden. Der „Commodore* 
hatte vom 4. Feuerschiffe ab nicht mehr freie Bahn. „The 
course was steered for Cuxbaven lights; several times the helm 
was put to port or starboard as ordered by the pilot for 
steamers coming down and vessels at anchor” sagt das Journal. 
In einem so behinderten Fahrwasser bei mitlaufender Fluth_ 
Volldampf voraus zu behalten, Tag keine Nöthigung vor, und 
es entsprach das nicht der unbedingt zu prästirenden höchsten 
Vorsicht, Durch das Passiren des Dampfers, dem der „Commo- 
dore“, bevor er die „Ora* in Sieht bekam, mit Backbordruder 
auswich, war man nach dem Berichte des Lootsen weiter süd- 
lich als erwünscht, nach dem Wrackfeuersehiff des „Daoiz” 
verdrängt worden. Man musste also wieder nördlicher steuern 
und hatte damals schon — wie Nolau's Aussage ergiebt — 
über Backbord sechs oder sieben ankernde Schiffe, die es dann 
Man hatte also, wenn nicht schon 
früher, jedenfalls damals, als man vor jenem Dampfer, den 
man bereits von Cuxhaven her hatte berankommen sehen, 
Baekbordruder gab, Anlass ‚um keine Vorsicht zu versäumen, 
die Fahrt zu mässigen und die Maschine langsam zu stellen. - 
Wenn man dies im Juteresse des rascheren Vorwärtskommens 


zu passiren galt, in Sicht, 


unterliess und es unternehmen wollte, mit voller Fahrt zwischen 
hindurch zu 
passiren. so handelte man nicht mit dem höchsten Maasse der 


den vielen auf dem Strome ankernden Schiffen 


möglichen und hinsichtlich eventuell zu befürchtenden Collisions- ——- 


Voricht. 
solelien Verfahrens muss man auf sich nehmen, und lediglich 
eine Consequeng der bis dahin beibehaltenen vollen Fahrt würde 
es sein, dass der „Commodore“, als er das Ankerlicht der 
„Ora“ auf etwa eine halbe Seemeile Entfernung in Sicht bekam, 
falls er damals wirklich mit einem richtig unternommenen 
Rudermanöver nicht mehr sollte haben freidrehen können, auch 
durch Rückwärtsgehen die Collision nicht mehr zu vermeiden 
in der Lage war, Der Exculpationsbeweis, dass der Dampfer 
alle den Umständen nach mögliche und gebotene Vorsicht auf- 
gewendet und trotzdem es nicht habe vermeiden können, bei 
ruhigem Wetter, in klarer Nacht den mit heil brennendem 
Ankerlichte still liegenden Schooner überzurennen, ist also- 
nicht geführt, 


sefahren auch gebotenen Die Uonsequenzen eines 





Vermischtes. 

Botschaft von Nansen? Aus Kopenhagen wird dem L. A. 
geschrieben: Im letzten Herbst wurde eine Brieftaube, die den 
Buchstaben „N.“ — also Nansen — und die Jahreszahl „1893* 
trug, im Weissen Meere an Bord des norwegischen Schiffes 
„Elmerik* gefangen. Kürzlich hat nun ein Matrose dem Direktor 
Cridland, bekannt als Brieftaubenzüchter, eine Taube gebracht, 
die vor einigen Monaten auf dem Dampfer ,Constantin" ge- 


tates Bi: 


fangen wurde, als das Schiff sich in der Nordsee zwischen 
Norwegen und Schottland befand. Diese Taube, die gross und 
stark ist, trägt ebenfalls das Zeichen „N. 1893“ am Beine. 
Sie hatte während eines heftigen Schneesturmes auf dem Ver- 
deck des „Constantin“ Zuflucht gesucht und wurde von jenem 
Matrosen gefangen. Keine von den beiden Tauben hat eine 
Nachricht von Nansen gebracht; diejenige, die auf dem „Con- 
stantin” gefangen wurde, hatte gar keine Botschaft, die von 
der „Elmerik* hatte wohl eine Depesche getragen, die in ein 
Futteral, mit „N. 1893” hezeichnet, geschlossen war; diese 
Depesche wurde jedoch vom Kapitän, der sie nicht verstand, 
io unverantwortlicher Weise in ihrem Werth unterschätzt und 
weggeworfen. Die Taube vom „Constantin“ hatte die mittlere 
Schwanzfeder gebrochen, und da die Depeschen gewöhnlich an 
dieser Feder angebracht werden, ist Grund zu der Annahme 
vorhanden, dass diese Depesche mit der zerbrochenen Hälfte 
der Feder verloren gegangen sei. So sind vielleicht zwei wichtige 
Nachrichten Nansen’s — die eine aus Unverstand des Kapitiins, 
die andere durch einen Unfall — verloren gegangen. 


Hamburg-Pacific-Dampfschiffs-Linie, Der auf Frachten und 
Passagen erzielte Gewinn dieser Gesellschaft beträgt für das 
Geschäftsjahr 1805 656 000.4. Nach Abzug der Unkosten und 
Zinsen für Priositäts-Anleihe verbleibt ein Saldo von 524000 4 
zur Verfügung, der zum grössten Theil zu Abschreibungen vom 
Buchwerth der Dampfer verwendet wird. Eine Dividende 
gelangt nicht zur Vertheilung. Ueber die Geschäftslage spricht 
sich der Bericht wie folgt aus: Die Verhältnisse an der West- 
küste von Südamerika haben sich gebessert, und der Export 
dahin hat zugenommen, sodass die Ausfrachten sich befestigen 
konnten: die Rückfrachten dagegen haben sich nicht behauptet 
und für Salpeter mussten wir zeitweilig sehr niedrige Raten 
aufrecht halten. Zur Aufrechtbaltung der regelmässigen Ex- 
peditionen von hier sahen wir uns veranlasst, den Dampfer 
„Banda“ von der Hamburg-Calcutta-Linie zu kaufen; derselbe 
kat im Oktober 1895 seine erste Reise angetreten. Als Ersatz 
für den Totalverlust unseres Dampfers „Miranda” im August 
1865 kauften wir den der Hamburg-Caleutta-Linie gehörenden 
Dampfer „Baria*; derselbe soll uns im April ds. Js. geliefert 
werden. 





Die Flotte unserer Linie besteht gegenwärtig aus 
folgenden 12 Dampfern: „Adriana“, „Banda“, Bianca‘, „Cor- 
delia*, „Delia“. „Desdemona“, „Diana“, „Lavinia*, „Modestia”, 
„Tıtania*, ,, Valeria”, „Volumnia”, und es soll im April „Baria* 
hinzakommen. Die 12 Dampfer der Gesellschaft standen am 
31/12. 1895 mit „# 5860000 zu Buch. Das Aktienkapital 
burriggt 4 000 000 „A, Prioritäten 1 500000 4. 

Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal. Nach den uns von den 
Schiffemakler-Firmen Sartor) & Berger, Kiel und Gläfcke & 
Hennings. Hamburg (beide in Brunsbüttel und Holtenau ver- 
der Zeit vom 


treten) zugestellten Statistiken benutzten im 


1.15, März 167 Schiffe den Kanal nach beiden Richtungen. 


Prüfungswesen, Dienstag, den 7. April a. J.. Morgens 5 
Uhr beginnt in der Geestemünder Navigationsschule die Aufnahme- 
prüfung zu einem neuen Kursus für Seesteucrleute, Meldungen 
dazu bis zum Beginn der Prüfung bei dem Navigationsschul- 
Direktor Jungelaus in Geestemünde, 





Kleine Mittheilungen. 


Das grosse Trockendock, welches für Rechoung der chile- 
nischen Regierung in Taleahuano, ist um die Mitte des Monats 
Februar unter Beisein und Kabinets 
feierlich eröffnet worden. 


des Präsidenten seine 


* 
Die Deutsch-Austral-Linie hat mit der Flensburger Schiffs- 
werft einen neuen grossen Frachtdampfer kontrahirt. 


* > 
* 
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Die Auswanderung scheint mit der Hebung der all- 
gemeinen Geschäftslage gleichfalls einen Aufschwung zu nehmen, 
Seit mehreren Jahren war die Zahl der Auswanderer, die bei 
den jeweiligen Expeditionen der Passagierdampfer zur Beförderung 
kamen, gewaltig zusammengeschmolzen. Eine Zahl von vier- 
oder fünfhundert Passagieren galt in letzter Zeit schon für hoch. 
Es wird daher in Schifffahrtskreisen besonders beachtet, dass 
der in voriger Woche von der Hamburg- Amerika- Linie nach 
New-York expedirte Dampfer ,Patria” über tausend Passagiere 
mitgenommen hat. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 25. Marz 1896. 

Für Retourfrachten bleibt der Markt äusserst schlecht. 
gleichviel wo man hinsieht, und Zeichen auf baldige Besserung 
sind leider nicht vorhanden. 

Die Ausfrachten sind ferner belebt und die Raten haben 
noch etwas anziehen können. 

Folgende Abschlüsse sind uns bekanut geworden: 
„Sumbawa* Caleta-Buena Yokohama direkt 2 . 
„Elisabeth Mentz“ Yucatan/U, K. Cont. 27.6 ein, 25/6 zwei, 
206 drei Plätze »/. 13 direkt Blauholz, 

„Ardeneraig“ Newcastle N.S, W.San Francisco 11/9, 

» Wychwood" do, /Taltal direkt 10/0, 
„Gudrun“ do. direkten Salpeterhafen 10/6. 
„Letterewe* 768 Tons Reg. London, Freemantle £ 1225.—. 








Vereinsnachriehten. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 25. Marz, Als neue Mitglieder wurden auf- 
genommen die Kapitäne Vogelgesang, „Columbia“ und Bruhn. 
Die bereits in voriger Sitzung verhandelte Angelegenheit des 
Kapitäns Schönfeld kam nochmals zur Sprache. Kapt. Landerer 
referirte eingehend über die einschlägigen Vorbiiltnisse des 
internationalen Rechts. Zur Sprache kam alsdann die Aus- 
bildung Hamburgischer Navigationslehrer in Veranlassung des 
vom Senate gestellten und von der Bürgerschaft abgelehnten 
Antrages auf Bewilligung einer entsprechenden Summe, welche 
es einem Lehrer ermöglichen soll, eine Universität zu besuchen, 
Die Ansichten über die Zweckmässigkeit eines solchen Ver- 
fahrens waren getheilt. Theils wurde ein solebes Vorgehen der 
Behörden warm befürwortet, andererseits wurde die Befürchtung 
faut, dass es sich hier blos um die Einleitung zu einer gründ- 
lichen Umwälzung im Navigationsschulwesen handle, welche 
darauf hinauslaufe, das seemännische Element aus dem Lehrer- 
stande zu verdrängen. Fin Beschluss wurde in der Angelegen- 
heit nicht gefasst. Die nächsste Sitzung findet am 8. April statt. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 23. März Als neues Mitglied wurde Kapt. 
Prehn aufgenommen. Nach Erledigung der Eiogünge wurde 
Herr Redakteur Schumacher, welcher 
s, Z. den Antrag eingebracht, erläuterte in längerer Rede die 
Nothwendigkeit der Vermehrung der deutschen Kreuzerflotte. 
Zum Schutze der 
dringend erforderlich, dass Deutschland eine grosse Zahl von 
Schiffen dieser Gattung besitze. Es wurde hierauf folgende 
„Der Hamburger Verein hält es zum 
Schutze der deutschen Interessen im Auslande für dringend 


in die T.-U. eingetreten. 


deutschen Interessen im Auslande sei es 


Resolution gefasst: 


erfonlsrlich, dass Deutschland die Zahl seiner Kreuzer wesentlich 
Zum zweiten Punkt der T.-u.. 
gesunkenen Wracks in der Nonlsee, 


vermehre,” Beseitigung der 
wurde beschlossen, ein 
Schreiben an den Herrn Reichskauzler zu richten, in welchem 
auf «he Gefährlichkeit der an der bolliindixchen Küste ge- 
sunkenen Wracks für die deutsche Schifffahrt aufmerksam gemacht 
und gebeten wird, für eine thunlichst rasche Beseitigung 
Namens der zur Feststellung 
des Fragebogens betr, Mandverirfühigkeit der Dampfer ein- 
gesetzten Kommission referirte Kapt. Theile, Die 


Kommission kat mit grossem Fleiss und Umsicht alle für die 


dieser Wracks Sorge zu tragen, 


alsılann 
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Beurtlmilung der Manéverirfihigkeit wichtigen Momente in 
dem Fragebogen zusammengestellt. Es entspaun sich eine 
längere Diskussion über den Gegenstand. Der Eutwurf der 
Kommission soll in der nächsten, am 13. April d. J. statt- 
findenden Versammlung weiter erörtert werden. Bis ‚dahin 
soll das Schema des Bogens gedruckt und unter die Mitglieder 
vertheilt werden, damit diese im Stande sind, sich über alle 
Einzelheiten zu informiren and etwaige Zusätze und Aenderungen 
in Vorschlag zu bringen. Exemplare des Fragebogens können 
hei der Firma Eckardt & Messtorff, Steinhéft 1, in Empfang 


schun vor der Entdeckung der X-Strahlen bekannten Fluorescenz- 
erscheinungen und führte dann, ebenfalls durch Experimente, 
den Hergang dieser Entdeckung vor Augen. Nach Beendigung 
des Vortrages <prach der Vorsitzende dem Redner für das Ge- 
hörte den besonderen Dank der Versammlung und des Vereins 
aus. Es wurden sodann drei Herren in den Verein aufgenommen 
und hierauf die Austritts- Erklärung eines Herrn, sowie ein 
Schreiben des Brudervereins zu Stettin verlesen. Besprochen 
wurde dann der Spruch des hiesigen Seeamts, betreffend einen 
an Bord der „Placilla” stattgefundenen Unfall, dessentwegen 


vom Reichskommissar Patententziehung gegen ein Mitglied des 
Vereins beantragt war. Im Gegensatz zu diesem Antrage er- 
achtet das Seeamt, dass dem betr. Mitgliede ein Vorwurf nicht 
zu machen und demselben das Patent zu belassen sei. Verlesen 
wurde noch ein Artikel der Altonaer Nachrichten über den 
abseiten eines Leichtmatrosen gegen einen Schiffsoffizier an 
Bord des „Seestern“ gerichteten thätlichen Angriff, und wurden 
schliesslich noch einige interne Angelegenheiten besprochen. 


Blöcke 


aus geschmiedetem und 
gepresstem Stahl, 
galvanisirt und gemalt. 
Higginson’s Patent. 
Sind leiehter und billiger als Holz- und 
Eisenblicke und dem Rosten und Reissen 
| meht ausgusetzt. 
Central-Depot für Deutschland bet 


Gusen & Co., 


Inhaber Gusen & Molzen, 


Hamburg, Steinhöft 17. 


genommen werden. Nächste Sitzung: Montag, den 13. April. 





Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

In der am Donnerstag, den 19. März, unter dem Vorsitz 
des Herrn Kölle abgehaltenen Versammlung, welche ausser- 
ordentlich zahlreich besucht war, hielt zunächst Herr Ingenieur 
Th. Beul einen sehr interessanten und gemeinverstiindlichen 
Vortrag über die Entdeckung der Röntgen’schen X -Strahlen. 
Redner veranscbaulichte, an der Hand von Experimenten, die 
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vie Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft 


in Flensburg HAMBURG 


| Fernsprecher: 5587 Amt IL 


Schwimmdock (Off. shore system) 3" 


la. Gussstahl- 
Drahtseile: 


sowie 


geprüfte englische 


BestBestBestKetten 


für 
Schiffs- u. Aufzugs-Zwecke. 
Ferner: 


Unter, Winden ete. 


6. C. HAHN & CO. 


Conserven-Fabrik 
Lübeck und Braunschweig 
gegriindet 1848. 


empfiehlt ihr neues 


welches gegenüber zweiseitigen Docks die Vorzüge bietet. dass Schiffe 
besser Licht und Luft ausgesetzt sind. 

Das Dock besteht aus 2 Hälften, je 140° lang. Schiffe bis 5000 
fons d. w. oder 3500 Tons Gr. Reg. können in kürzester Frist auf- 
genommen und gelockt werden. 

Dockungen, Reinigungen und Reparaturen werden solide, raseh 
und billig ausgeführt. 

_ Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft besitzt best eingerichtete |} 
Werkstätten für Schiffsbau, Maschinenbau, Kesselschmiede und Giesserei, 
beschäftigt 1000— 1200 gut geschulte Arbeiter und hat in Neubauten | 
und Keparaturen Hervorragendes geleistet. 














Preussische Renten-Versicherungs-Anstalt zu Berlin. 


Diese 1838 gegründete, unter besonderer Staatsaufsicht stehende grüsste || 
Rentenanstalt Deutschlands beruht auf Gegenseitigkeit und bietet durch die ver- 
schiedenen Formen threr Kapital- und Rentenversicherungen gegen einmalige «ler 
laufende Prümien bei Dividendenberechtigung sichere und billige Altersversorgung 
und durch ihre Sparkasse Gelegenheit zu sicherer zinstragender Anlegung von 
Ersparnissen. 

Die Anstalt besitzt 80 Milllonen Mark Vermögen in mündelsicheren Werthen, 
billigste Verwaltung und zählt zu ihren über 71000 Mitgliedern Deutsche in 
allen Welttheilen. 


Alles Nähere durch die Direetion, BERLIN W, 8, Kaiserhofstr, 2. 











Gemüse, Fleischspeisen, 


Würste etc. in Blechdosen. 
Früchte etc. in vorzüglich. Waare. 













Lager für Schiffsbedarf in Hamburg bei 
Herren Schaar & Niemeyer, Baumwall 7. 
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Die „Hansa', Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandiung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomen’« 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu riehten an Capitän R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die nun Tec: man Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 








Preis, 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutach-Gsterrcichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfr. 


Einzelne Nummern ä 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft fiber Beilagen u. s. w. 


Frühere Jahrgänge ‘(1864 ft) und Nummern ie „Hansa“ werden, soa vorhanden, zu ermässigten nissigten Preisen abgegeben 
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Hamburg, den 4 April 





XXXII. Jahrgang. 





Inhalt: Auf dem er Gesetzliche En über Volks-Logis. — Das Wirthschaftsleben Japans, — 
Erhebungen über die Manöverirfähigkeit der Dampfer. — Seeamtsentscheidungen, — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. — 
Frachtenberichte. — Vereinsnachric hten. — Rundschau der Erfi indungen auf maritimem Gebiet. 


Auf dem Ausguck. 


Technik und Wissenschaft wetteifern, um der 
Schifffahrt nach und nach die alten und traditionellen 
Eigenthümlichkeiten zu rauben. Seit der Dampf 
die Segel verdrängt, fällt ein Stück nach dem andern 
von Dem, was dem Seeleben seinen romantischen 
Reiz verliehen hat. Gerade jetzt ist man wieder 
daran, eine alte Einrichtung zu beseitigen, die sich 
seit nahezu einem Jahrhundert in der Seefahrt be- 
hauptet hat, die Beaufort-Skala, Es ist dies die 
bisher allgemein übliche Art der Bezeichnung der 
Windstärke auf See, die um den Anfang dieses 
Jahrhunderts von dem britischen Admiral Beaufort 
eingeführt wurde und schnell allgemeine Aufnahme 
gefunden hat. Selbstverständlich kann auf See nur 
von einer Schätzung der Windstärke die Rede sein, 
da die Zuhülfenahme von Instrumenten, wie sie 
neuerdings am Lande verwendet werden, gänzlich 
ausgeschlossen ist. Um nun eine möglichst ein- 
heitliche Bezeichnung der einzelnen Stufen der 
Windstärke zu ermöglichen, hat Beaufort die Segel- 
führung der Schiffe zu Grunde gelegt. Wenn 0 
Windstille und 12 (die oberste Stufe) volle Orkan- 
stärke bedeutet, so ist für die Feststellung der 
zwischen diesen beiden Extremen liegenden Stufen 
die Zahl und Art der Segel, die noch gerade geführt 
werden konnen, , maassgebend. Nun hat sich aber 
im Laufe der Zeit die Takelung der Schiffe derart 
geändert, dass die alten Normen sich heute nicht 


re 














mehr suleooht: eluent lassen. War die Beaufort- 
sche Skala schon von Haus aus anfechtbar, weil 
auf verschiedenen Schiffsgattungen die einzelnen 
Segel länger geführt werden konnten, als auf anderen, 
‘so ist die Unsicherheit noch wesentlich vermehrt 
worden «durch die Veränderung der Takelung. Ein 
neues Element der Unsicherheit ist ferner durch 
die Dampferfahrt in die Sache hineingebracht worden, 
weil hier jeder Anhalt für die Ableitung der Wind- 
stärke aus der Segelführung fehlt. Auch darüber 
gehen die Ansichten kompetenter Fachleute aus- 
einander, welche Windgeschwindigkeiten den ein- 
zelnen Stufen nach Beaufort gleichzustellen sind. 
Während beispielsweise Martin in seiner ,,Ocean- 
Meteorologie“ der Windstärke 6 nach Beaufort eine 
‘Windgeschwindigkeit von 18 Seemeilen per h., der 
Stärke 12 eine Geschwindigkeit von 106 Seemeilen 
per Stunde entsprechend hält. giebt Scott die Ge- 
schwindigkeiten zu 34 und 90 Seemeilen an. Auch 
darüber herrscht verschiedene Auffassung, ob die 
Fahrt des Schiffes bei Feststellung der Stärke be- 
rücksichtigt werden soll. Wenn beispielsweise ein 
Schnelldampfer, wie „Columbia“ oder „Fürst Bis- 
marck* mit einer Geschwindigkeit von 20 Seemeilen 
bei Windstille dampft, so wird man an Bord den 
Eindruck empfangen, als sei man einer Briese von 
ebenso viel Geschwindigkeit ausgesetzt. Einzelne 
Beobachter bringen nun diese Einwirkung der Fahrt 
in Abzug, andere nicht, und so entsteht eine Un- 
sicherheit in den meteorologischen Beobachtungen, 
deren Beseitigung dringend erwünscht scheint, zumal 
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die von den Schiffen gesammelten diesbeziiglichen 
Daten die Grundlage, nicht allein fiir die maritime, 
sondern für die Meteorologie überhaupt bilden. 
Von England aus ist daher neuerdings die Anregung 
gegeben, eine einheitliche neue Windskala zu schaffen, 
und in deutschen nautischen Kreisen ist diese Idee 
aufgefasst worden, sodass vermuthlich über kurz 
oder lang die Beseitigung des Uebelstandes 
erwarten steht. 


zu 


” 


Bei der bevorstehenden Revision der Seemanns- 
ordnung wird voraussichtlich eine Frage zur Er- 
örterung kommen, auf deren Lösung von den be- 
sonders an dem Gesetz interessirten Parteien 
anscheinend grösser Werth gelegt wird, nämlich 
die Bemessung der Wohnräume für die Schiffs- 
mannschaften. _. Nach englischem Muster wird in 
dieser Beziehung ein gesetzlich - festzulegendes 
Minimalmaass gefordert, um zu verhüten, dass hin- 
fort zu enge, dumpfe und niedrige, die Gesundheit 


worte 


sein mag, den hygienischen Anforderungen an Bord 
der Schiffe Rechnung zu tragen, so möge man sich 
doch hüten, in Schematismus zu verfallen. Mehr 
wie anderswo heisst es hier, dass das Gute der 
Feind des Besseren ist, und dieses Bessere bricht 
sich im natürlichen Entwickelungsgange der Schiff- 
fahrt, mit der allmähligen Beseitigung der kleinen 
Fahrzeuge, von selbst Bahn. 


. * ” 


Die Verwendung von Petroleumrückständen 


zur Erzeugung von Dampf in Schiffskesseln ist bis 


jetzt zwar vielfach erörtert und befürwortet worden, 
über das Ergebniss praktischer Versuche ist indessen 
noch wenig laut geworden. Einige diesbezügliche 
Angaben sind nun kürzlich in der Versammlung 
des Institute of Marine Engineers in London durch 
den Vorsitzenden der Shipmasters Society, Kapitän 
Froud veröffentlicht worden, die von allgemeinem 
Interesse sein dürften. Der Führer eines an der 
peruanischen Küste laufenden, mit Oelfeuerung ver- 


sehenen Dampfers theilt mit: Bei einem Verbrauch ' 
von 7 Tons in 24 Stunden ergiebt sich per indieirte 
Pferdekraft ein Consum von 1,47 Pfund. Die Ge- 
schwindigkeit des Dampfers kommt damit auf 7,3 Kn. | 
Das Resultat ist besonders befriedigend, da die | 


der Mannschaft schädigende Wolnstätten auf den 
Schiffen eingerichtet werden. Dass auf vielen 
älteren Fahrzeugen, insbesondere den kleinen Soglern 
die Mannschaftslogis viel zu wünschen übrig lassen, 
kann ohne weiteres zugegeben werden, andererseits 


sind aber die Erfahrungen, welche man in Eng- 
land mit den hier angezogenen gesetzlichen Be- 
stimmungen gemacht hat, keineswegs so ermuthigend, 
dass man für unsere Verhältnisse die Nachahmung 
des britischen Gesetzes empfehlen könnte. Ueberall, 
solche allgemeine, für alle Schiffskategorien 
gleichmässig geltende Bestimmungen erlassen werden, 
kann selbstverständlich nur auf das niedrigste Maass 
von Forderungen gegriffen werden, sollen nicht 
andere vitale Interessen darunter leiden. Es liegt 
dann aber immer die Gefahr vor, dass man sich 
mit dem vom Gesetze Geforderten begnügt, und 
so wird aus dem gesetzlichen Minimum in der 
Regel die allgemein angenommene feste Norm. Die 
Erfahrungen, die man in dieser Beziehung in 
Grossbritannien gemacht, bestätigen diese Auffassung 
durchaus. Der Schiffbauer wird bei der Aufstellung 
der Baupläne von vorneherein mit dem gesetzlich 
vorgeschriebenen Maasse rechnen, um so mehr, da 
ja der Raum an Bord gerade das Kostbarste ist, 
und es bleibt mehr als fraglich, ob der Rheder 
ihm gegenüber immer auf seinem Verlangen, für 
geräumige Volkslogis Sorge zu tragen, beharren 
kann und will. Die unlängst von amtlicher Seite 
im Hamburger Hafen vorgenommenen Vermessungen 
der Wohnräume an Bord deutscher Schiffe haben 
auch dargethan, auf allen modernen und 
grösseren Schiffen an Wolinraum oft bis zum Drei- 
und Vierfachen von Dem gewährt wird, was man 
als die für alle, auch die kleinsten Schiffe passende 
allgemeine Norm im äussersten Falle annehmen könnte. 
So daher Bestreben 


wo 


dass 


anerkennenswerth auch das 


Maschine von ganz altmodischem Compound-System 
ist. Der Dampfdruck bleibt stetig und die Um- 
Ich kann mich nicht aner- 
kennend genug über die Petroleumfeuerung aus- 
sprechen. Zu bemerken ist, dass besondere Sorgfalt 
darauf verwendet werden muss, um zu verhüten, 
dass kein Wasser mit dem Oel nach den Brennern 
gelangt, Geschieht dies, so wird die Flamme aus- 
gelöscht, und falls nicht gerade Jemand bei der 
Feuerung steht und die Ventile schliesst, oder die 
Flamme gleich wieder entzündet, so sammelt sich 


drehung regelmässig. 


Gas in der Feuerbüchse, das bei späterem Anstecken — 


der Flamme explodiren und erheblichen Schaden 
am Kessel anrichten kann. — Ein anderer Schiffs- 
führer theilt mit, dass der von ibm geführte Dampfer 
auf der Probefahrt unter günstigen Umständen 
8,5 Kn. erzielt habe und auf der Reise nach der 
Westküste Südamerikas bei einer Durchschnittsfahrt 
von 8 Knoten per Stunde 6 Tons Kohlen gebraucht. 
Später bei Anwendung von Oelfeuerung wurde eine 
Fahrt von 9 Kn. bei 3%, Tons Petroleumverbrauch 
erzielt. — Der Dampfer „Ayrshire* von 900 Tons 
d. w., der auf Batum läuft, Compoundmaschine 
von 95 nominellen Pferdekräften hat, brauchte früher 
bei einer Fahrt von 9 bis 9!/, Kn. per h. täglich 
8 Tons Kohlen. Seit Einführung der Oelfeuerung 


-ist der Verbrauch bei der nämlichen Geschwindig- 


keit auf 5 Tons zurückgegangen. Der Preis für 
Astaki ist z.Z. in Batum ca.2 £ per Ton frei an Bord. 
rn 
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Das System der Kohlenstaubfeuerung, von 
dessen Anwendung für die Schifffahrt man eine 


er — 


Zeit lang grosse Vortheile erhoffte, scheint bis jetzt 
noch keineswegs der praktischen Durchführbarkeit 
nahegerückt zu sein. Die Gesellschaft, welche das 
Patent erworben hat, ist ausweislich des letzten 
Jahresberichtes bereits auf eine Unterbilanz von 
über 200000 .# gekommen. Zwar sollen die 
Apparate an und für sich zur Zufriedenheit funktio- 
niren und allen Anforderungen entsprechen, dagegen 
sind die Schwierigkeiten, welche das Mahlen der 
Kohlen bietet und welche in der Nüsse derselben 
oder in dem zu hohen Kraftverbrauch der Mühlen 
bestehen, bis jetzt nicht zu überwinden gewesen, 
Für die Verwendung des Systems in der Schifffahrt 
scheinen allem Anscheine nach wenig Aussichten 
zu sein, auch wenn die hier angeregten Uebel- 
stände zu beseitigen wären. Die Mitführung von 
gemahlenem Kohlenstaube in grösseren Mengen 
scheint um der Explosionsgefahr und der Schwierig- 
keit der Unterbringung willen, von vorneherein 
ausgeschlossen. Das Mahlen der Kohle an Bord 
ist nicht angängig, da die Mühlen viel zu viel 
Platz beanspruchen würden. 


In den Vereinigten Staaten füngt man an, sich 
eingehend mit den Folgen zu beschäftigen, welche 
die Herstellung eines Kanals durch Centralamerika 
auf die wirthschaftlichen Verhältnisse des Landes 
nach sich ziehen würde. In erster Linie sind es 
die grossen Eisenbahngesellschaften, welche sich 
lebhaft gegen eın Eingreifen der Regierung zu Gunsten 
des Kanalbaues wehren, und der Grund hierfür ist 
leicht erklärlich. Der grosse Transitverkehr, welcher 
sich jetzt über die von Ost nach West laufenden 
Trunklinien bewegt, würde durch die Eröffnung 
des neuen Wasserweges unzweifelhaft eine Einbusse 
erleiden. Die Bahnen sind es aber, welche den 
im Inlande gelegenen Städten zu ihrem Emporblühen 
verholfen, und im Hinweis darauf wird jetzt geltend 
gemacht, dass die Abnahme des Durchgangsverkehrs 
auch auf die Prosperität der grossen Verkehrscentren 
zurückwirken müsse. New-York und die anderen 
grossen Unischlagplätze würden an Bedeutung ver- 
lieren zu Gunsten von Panama oder Greytown. 
Diese Befürchtungen enthalten zweifellos ein Körn- 
ehen Wahrheit, sind aber stark übertrieben. Was 
in dieser Hinsicht eingebüsst würde, dürfte dadurch, 
dass die Atlantischen Häfen durch die Eröffnung des 
Kanals Ostasien und Indien um tausende von Meilen 
näher gerückt würde, reichlich aufgowogen werden. 


* 
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In Veranlassung der in Grossbritannien erlasse- 
nen Vorschriften über die Beschaffenheit der Mann- 
schaftslogis auf Seeschiffen wird sich der Nautti- 
sche Verein in Hamburg und zwar voraussichtlich 
in der Sitzung vom 20, April mit der Angelegen- 
Referent ist Herr Dr. Nocht. 


. 
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heit beschäftigen. 


lie... 
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Auf dem bei Swan und Hunter in Sunderland 
erbauten Dampfer „Leitrim® ist eine neu patentirte 
hydraulische Stenermaschine. zur Anwendung ge- 
kommen, die, wie der „Neweastle Leader“ meldet, 
von Fachleuten als äusserst sinnreich und praktisch 
Der durch eine mittschiffs stehen- 
de Duplexdampfpumpe getricbene Apparat enthält 
Oel statt Wasser, sodass Temperaturschwankungen 
keinen Einfluss auf das Funktioniren ausüben und 
die Maschine funktionirt. 


bezeichnet wird. 


auch ganz geräuschlos 
Durch die Oelfüllung wird ferner erreicht, 


Stüsse und Seeschlag, welche auf das Ruder ein- 


dass 


wirken, wie dureh eine elastische Bremse aufge- 
fangen werden, und «daher durch derartige Einwir- 
kungen verursachte Havarien sowohl am Steuer 
selbst, wie an der Steuermaschine Ininfort sich nicht 
so leicht ereignen künnen. 
* 
+. . 


Vom Deutschen Nautischen Verein ist vor 
etwa einem Jahr die Anregung gegeben worden, 
dass den Gesellschaften mit beschränkter Haftung 
das Recht zur Führung der deutschen Flagge 
auf ihnen gehörigen Kauffahrteischiffen durch 
Gesetz zu verleihen sei. Auf Veranlassung des 
Regierungspräsidenten in Schleswig hat sich die 
Handelskammer in Kiel mit der Angelegenheit be- 
fasst und in einem diesbezüglichen Gutachten hervor- 
gehoben, dass, wenn auch im Kieler Bezirk ein 
dringendes Bedürfniss nach dieser Richtung nicht 
zu Tage getreten doch Form, welche 
namentlich fiir kleinere Schifffahrtsunternehmungen 
richtiger und zeitgemiisser sei, jedenfalls vielfach 
zur Anwendung gelangen würde, In der Parten- 
rhederei gelte in Deutschland die Bestimmung, dass 
alle Antheile in Händen von deutschen Reichs- 
angehörigen sein müssten, in andern Staaten sei 
nur erforderlich, dass '/, bis *), im Besitz von An- 


sei, (diese 


gehörigen der betreffenden Staaten sein müssten, 
in andern wieder, dass der Korrespondenzrheder 
oder auch der nominelle Besitzer des Sehiffes das 


betreffende Staatsindigenat besitzen müsse. In 
Deutschland hätten die Aktien-Gesellschaften und 


Kommanditgesellschaften auf Aktien das Recht der 
Führung der deutschen Flagge: die ersteren müssten 
im Reichsgebiete ihren Sitz haben, bei den letzteren 
müssten ausserdem die persönlich haftenden Mit- 
glieder Reichsangehörige sein. Es erscheine gerecht- 
fertigt, den Gesellschaften mit beschränkter Haftung 
dasselbe Recht, wie jenen Gesellschaften zu verleihen 
und die Vorschrift zu empfehlen, dass die im Inland 
domizilirenden Gesellschaften durch deutsche Reichs- 
angehörige geleitet und vertreten werden. 


s „ 
. 


Im Schiffsbodenfarben-Geschiitt hat sieh «in 
Zeit ein scharfer Wettbewerb ontwiekelt, 
Zwei bekannte Hamburger Farbenfabrikanten haben 
seit längerer Zeit ihre Thätigkeit auch auf Gross 


nettoster 
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britannien ausgedehnt und dort in Folge der guten 
Eigenschaften ihrer Fabrikate in erfreulicher Weise 
an Boden gewonnen. Eine uns vorliegende Stati- 
stik weist eine grosse Anzahl englischer Firmen auf, 
die nach deutschem Verfahren hergestellte Farben 
auf ihren Schiffen angewandt haben. Diesem Vor- 
dringen gegenüber hat sich eine Neweastler Firma 
veranlasst gesehen, auch ihrerseits den deutschen 
Markt zu foreiren und zwar in der Weise, dass sie 
nicht allein für die Lieferungen an Farbe Kontrakte 
schliesst, sondern gleichzeitig “uch das Reinigen 
der Schiffsböden und das Anstreichen derselben über- 
nimmt. Dadurch ist es ihr gelungen, die Gesammt- 
kosten nicht unerheblich herabzuschrauben, im 
wesentlichen aber auf Grund einer geringeren Menge 
'aufgetragener Farbe und auf Kosten sorgfältiger 
Arbeitsausführung. So wünschenswerth vom Stand- 
punkt der Rheder auch eine Herabminderung der 
Betriebsunkosten erscheinen mag, muss man sich 
doch in diesem Punkte vor falsch angebrachter 
Sparsamkeit hüten. Die gute Conservirung der 


— —_ 
Schiffsböden hängt wesentlich von der sorgfältigen 


Behandlung, gründlichen Reinigung und dem Auf- 


‚streichen genügend grosser Farbemengen ab, Letz- 


teres ist gerade von hervorragender Wichtigkeit. 
Die Hamburger Rhedereien haben diesen Gesichts- 
punkt stets mit Vorliebe gewürdigt und der in 
dieser Hinsicht angewandten Sorgfalt ist es zu danken, 


dass ihre Schiffe sich stets gut erhalten und in 


Folge der guten Conservirung der Böden selbst 
bei hohem Alter im Verkauf stets noch befriedigende 
Preise erzielten. Es wäre nicht im eigenen In- 
teresse der Rhedereien, diese bewährte Praxis preis- 
zugehen. 





Gesetzliche Bestimmungen über Volks- 
Logis. 


Wie in No. 8 der „Hansa“ schon berichtet 
worden ist, sind am 1. Februar die neuen, vom 
britischen Handelsamt erlassenen Anweisungen über 
die Einrichtung der Mannschaftsräume auf den 
englischen Kauffahrteischiffen in Kraft getreten« 
Die Bestimmungen beziehen sich auf Beleuchtung, 
Ventilation, Schutz vor üblen Ausdünstungen aus 
Bilsch, Ladung, Aborten, auf die Bekleidung von 
eisernen Decks mit Holzplanken an ihrer oberen 
Seite, soweit das Volkslogis darunter reicht u. a. 
mehr. Auf eine nähere Besprechung der einzelnen 
Anweisungen, deren Inhalt schon in No. 8 unter 
„Auf dem Ausguck* in gedrängter Kürze gegeben 
worden ist, will ich für jetzt verzichten, Die Vor- 
schriften sind im Allgemeinen praktisch und ohne 
weiteres überall auszuführen. Da nun aber von 
dem Berichterstatter „Auf dem Ausguck* in No. $ 
der „Hansa“ darauf aufmerksam gemacht worden 


un = 


ist, dass der Unterzeichnete nicht damit einverstanden 
sein werde, dass die Holzbekleidungen der Innen- 
wände im Logis auf den eisernen Schiffen möglichst 
abgeschafft werden sollen, wie es die neuen englischen 
Bestimmungen vorschreiben, so. möchte ich hierzu 
einige Bemerkungen machen. In der That betrachte 
ich diese Vorschrift nicht als eine Verbesserung, 
sondern als Ausfluss eines zu weit gehenden 
hygienischen Schematismus, der gute und schlechte 
Einrichtungen gleichmässig trifft. Ich würde es 
nicht gern sehen, wenn man etwa auch auf unseren 
deutschen Schiffen von der guten Gewohnheit mehr 
und mehr abkommen sollte, im Volkslogis Bord- 
wände und eisernes Deck inwendig mit Holz zu 
verkleiden. Das Logis gewinnt durch diese Holz- 
verkleidungen entschieden an Wohnlichkeit, die 
Wände kühlen sich ferner viel weniger leicht ab, 
das Logis bleibt trockner. Vor allem aber haben 
wir bei Holzwänden glatte, leicht reinzuhaltende 
Oberflichen, auf denen sich schädlicher — unter 
Umständen Tuberkelbacillen und andere pathogene 
Keime enthaltender — Staub lange nicht in derselben 
Menge ablagern kann, wie auf den rauhen, mit groben 
Korkstückchen besetzten Farbendecken, mit denen 
man die eisernen Wände der bewohnten Schiffs- 
räume anzustreichen pflegt. Auch lassen sich glatte 
Holzwände viel leichter abwaschen und desinfiziren. 
Die Zumischung von Korkstiickchen zur Farbendecke 
eiserner Bordwände soll die übermässige Verdichtung 
von Feuchtigkeit an den Wänden einschränken. 
Indess wird dies dadurch nicht in genügendem 
Grade erreicht, wie die Erfahrung zeigt und wie 
es bestätigt wird durch die in den neuen, englischen 
Vorschriften enthaltene Bestimmung, dass man, um 
zu verhindern, dass die an den Schiffswänden sich 
niederschlagende Feuchtigkeit das Kojenzeug durch- 
nässe, ein mindestens 18 Zoll hohes Kojenbrett auf 
der Schiffsseite an der Wand anbringen solle. Also 
doch wieder Holz im Logis, hinter dem sich „vermin* 
unsetzen kann. Es wird ja immer Schiffe mit Volks- 
logis geben, in denen sich Wanzen und anderer 
„vermin* in den Fugen, den Kojen und hinter den 
Wänden eingenistet finden. Aber sollte das blos 
auf Schiffen mit Holzverkleidung an den Wänden 
möglich sein? Wenn die Holzverkleidung gut aus- 
geführt ist und ordentlich im Stande gehalten wird, 
so scheinen mir grössere Unrathansammlungen hinter 
den Wänden so gut wie ausgeschlossen. Ich habe 
mich wenigstens bei Gelegenheit von Reparaturen 
oft davon überzeugt, dass die hintere Holzseite jahre- 
lang frisch und rein geblieben war und ebenso auch 
die davon bedeckte, eiserne Bordwand. Das dürfte 
die Regel sein. Handelt es sich um Wanzen, 80 
dürfte es wohl nur in Ausnahmefällen nöthig sein, 
das Holzwerk ganz herauszubrechen, um der Plage 
Herr zu werden. Aber darum sollte man das Hols 
werk in den Logis doch nicht überall verbieten! 
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Wenn man auf den modernen Kriegsschiffen die 
Holzverkleidung der eisernen Wände in den Offizier- 
kammern und Mannschaftslogis aufgegeben hat, so 
ist das aus militärischen und nicht aus hygienischen 
Rücksichten geschehen und ich betrachte es als ein 
Glück, dass man der Wohnlichkeit in dieser Be- 
ziehung wenigstens noch auf den Kauffahrteischiffen 
Rechnung tragen darf. 

Die neuen britischen Anweisungen zeigen 
wiederum, wie schwer es ist, auf diesem Gebiete 
mit gesetzlichen Bestimmungen vorzugehen, die einen 
wirklichen Fortschritt bringen sollen. Der Gleich- 
missigkeit wegen müssen sich alle neuen, festen 
Normen auf ein Minimum beschränken, und es ist 
immer die Gefahr vorhanden, dass die gesetzlichen 
Bestimmungen dazu verführen, dass man sich auch 
auf denjenigen Schiffen mit dem gesetzlichen 
Minimum begnügt, auf denen mit ganz gering- 
fiigigen Kosten ohne weiteres, wenigstens bei Neu- 
bauten weit Besseres geschaffen werden könnte. 
Ich habe hier und an anderem Ort schon wiederholt 
darauf hingewiesen, wie bei uns Aussicht vorhanden 
ist, auf einem anderen Wege mehr zu erreichen, 
nämlich durch die Einwirkung autoritativer Fach- 
genossenschaften. Sollte z. B. die Seeberufsgenossen- 
schaft diesen Fragen einmal erhöhtes, praktisches 
Interesse zuwenden, so würde ich empfehlen, nur 
die allgemeinen Gesichtspunkte festzulegen, auf die 
es bei der Anlage gesunder Wohnräume für die 
Schiffsmannschaften an Bord ankommt, es aber den 
Rhedern und Schiffsbauern überlassen, wie das im 
Einzelfall gemacht wird. Dabei wäre aber darauf 
zu dringen, dass das, was in jedem Fall billiger 
Weise verlangt werden kann, nun auch wirklich 
geleistet werde. Hierbei würde die Hinzuziehung 
von Schiffs-Hygienikern von grossem Nutzen sein. 
Besonders bei den wichtigeren, deutschen Schiffs- 
Neubauten wäre von der Seeberufs-Genossenschaft 
ein konsultirender Schiffs-Hygieniker mit 
der Prüfung der Pläne nach den Gesichtspunkten, 
um die es sich hier handelt, zu beauftragen und 
eventuell an Ort und Stelle zu entsenden. Dabei 
braucht m. E, nach die Thätigkeit eines solchen 
Vertrauensmannes wohl selten über die Ertheilung 
von Rath im Auftrage der Seeberufsgenossenschaft 
hinauszugehen; denn ich bin überzeugt, dass unsere 
Rheder und Schiffsbauer im Allgemeinen ver- 
nünftigen Rathschlägen nach dieser Richtung hin 
sehr zugänglich sein würden. Es fehlt aber vor- 
läufig Jemand, der in einschlägigen Fällen recht- 
zeitig ihre Aufmerksamkeit auf diese Dinge lenkt, 
eingehend im Einzelfall bespricht und auf Mängel 
in der Lage der Logis (Heizerlogis im Maschinen- 
deck), Ventilationseinrichtungen, Bade- und Wasch- 
einrichtungen und dergl. hinweist. Das alles lässt 
sich während eines Neubaues ohne grosse Umstände 
abstellen resp. einrichten. Man hält sich jetzt noch 
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immer in diesen Dingen zu sehr an das Althergebrachte 
und die leitenden Persönlichkeiten wissen es oft 
nicht, wie leicht und mit wie geringen Mehrkosten, 
die bei einem Neubau gar nicht ins Gewicht fallen, 
sich bessere Einrichtungen überall schaffen lassen. 
Einem von der Seeberufsgenossenschaft als Ver- 
trauensmann entsandten Hygieniker dürfte es in 
den meisten Fällen gelingen, auf diesem Wege 
zweckentsprechende Einrichtungen durchzusetzen 
und man würde damit weiter kommen, als durch 
eingehende gesetzliche Bestimmungen, die immer 
nur ein Minimum des Erreichbaren fordern können, 
und eigentlich nur dasschon Gebräuchlichekodifieiren, 
ohne wirkliche Fortschritte zu gewährleisten, 
Dr. Nocht, Hamburg. 





Das Wirthschaftsleben Japans. 
Von M. Lewski. 

Der Eroberungszug Japans in China erhebt das kulter- 
fahige Japanervolk zum Range einer Grossmacht, mit welcher 
die europäischen Völker zu rechnen haben. Japan gewinnt 
nunmehr die führende Stellung auf dem Stillen Ocean und 
somit im ganzen Osten Asiens und wird seinen Einfluss in 
jenen Gebieten in politischer ebenso wie in wirthschaftlicher 
Beziehung auszuüben suchen. Für die europäischen Staaten 
kommt in erster Reihe die wirthschaftliche Erstarkung Japans 
in Betracht, denn einerseits besteht ein reger Waarenaustausch 
zwischen Europa und Japan, andererseits aber wird em wirth- 
schaftlich starkes Japan den europäischen Staaten in China 
eine bedeutende Konkurrenz breten. 

Japan ist in den letzten 30 Jahren wirthschaftlich so sehr 
erstarkt, dass es mit Recht die allgemeine Bewunderung ver- 
dient. Eine höckst auffallende Erscheinung bildet zunächst 
die schnelle Zunahme der Bevölkerung. In 10 Jahren hat 
sich «dieselbe um 4 Millionen vermehrt; während das Land am 
I, Januar 1882 36700000 Bewohner aufwies, besass es am 
1. Januar 1892 über 40 Millionen, welche sich auf eine Ober- 
fläche von 382451 Quadratkilometern vertheilten. 
keit der Bevölkerung ist je nach Klima und Bodenbeschaffenheit 
verschieden; während auf der Halbinsel Nipon jetzt durch- 
schnittlich 166 Personen auf den Quadratkilometer entfallen, 
züblt die Insel Yesso nur deren 3 auf den gleichen Raum, 
Tokio, die Landeshauptstadt, bedeckt mit ihren 371751 Häusern 
eine Fläche von 804 Quadratkilometern und hatte im Jahre 1592 
1151800 Einwohner. Die ausserordentliche Ausdehnung er- 
klärt sich dadurch, dass die japanischen Häuser einstöckig ge- 
baut und gewöhnlich nur von einer Familie bewohnt sind. 


Die Dichtig- 


Seinen heutigen Wohlstand verdankt Japan seiner ver- 


mehrten Gewerbethätigkeit, Japan, das noch bis vor kurzer 
Zeit keine Industrie aufzuweisen hatte und seine meisten 


Artikel aus den europäischen Staaten bezogen hat, beginnt jetzt 
selbst eine weitverzweigte Industrie zu entwiekeln und bietet 
sogar den europäischen Staaten in den chinesischen Häfen eine 
geführliche Konkurrenz. 

Als eines der neuesten und wichtigsten unter den ver- 
schiedensten Industriezweigen Japaus ist zunächst der Baunwoll- 
Industrie zu gedenken. Im Jahre 1891 waren 38 Spinnereien 
mit 383900 Spindeln in Betrieb, die ein Aktienkapital von 
2028645 Pfund Sterling repräsentiren. Zum grössten Theil in 
den Händen von Gesellschaften, während nur fünf derselben 
Privatpersonen gehörten. Wie 
Spinnerei in Japan entwickelt hat, ersieht man daraus, dass es 


bedeutend sich die Baumwall- 
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vor dem Jahre 1880 nur eine Baumwollspinnerei im Lande 
gab; 14 entstanden in dem Zeitraum von 1880—1885, und im 
Verlaufe kaum weiterer fünf Jahre waren bereits 23 neue 
Fahriken ins Leben gerufen. 

Ein weiterer newer Industriezweig in Japan, welcher in 
letzterer Zeit einen bedeutenden Aufschwung genommen hat, 
ist die Papierfabrikation europäischer Qualität. Die Konkurrenz 
welche sich in diesem Artikel bemerkbar macht, erstreckt sich 
sicht nur auf die emheimischen Fabriken, sondern. in noch 
weit grösserem Maasse auf die auswärtigen Fabrikanten, welche 
jährlich mehr als 5000000 Pud Papier nach Japan importiren. 
Des Ferneren ist zunächst die Fabrikation von Zündhölzern zu 
erwähnen, welche nicht nur jetzt den eigenen Bedarf im Lande 
deckt, sondern bereits im Jahre 1850 zu einem Exporthandel 
von 235761 Pfund Sterling führte, an dem sich Hongkong mit 
80 pCt, China mit 17 pCt, Korea mit 2 pCt. und Britisch- 
Indies mit 1 pCt. betheiligten, während der Rest nach den 
Vereinigten Staaten verschifft wurde, In Tokio befindet sich 
ausserdem eine bedeutende Seilerei; welche ihre Erzeugnisse 
hauptsächlich an die japanische Regierung, sowie an dfe Schiffs- 
gesellschaften verkauft, Die Herstellung von Portland-Zement 
verspricht gleichfalls einen sehr erträglichen Nutzen zu bringen. 
Fbenso fangen die japanischen Glashiitten, welche in neuerer 
Zeit beträchtliche Fortschritte gemacht haben, an, Exporthandel 
zu treiben. Zum Schlusse sei auch die Fabrikation von Bürsten, 
Schwefelsäure, Soda und Chlor erwähnt, ebenso wie die Anlage 
von bedeutenden Ziegelbrennereien und Gerbereien. 


Die reichen Naturschätze Japans verhelfen dem Lande, 
die moderne Kultar aufkommen zu lassen, indem die Japaner 
allmählich kennen lernen, ihre Naturreichthümer zu verwertben. 
Die Erze und Mineralien sichern ihm für die Zukunft eine 
selbststündige Stellung und schützen es davor, in die ökonomische 
Abhängigkeit von Europa zu gerathen. Die Ausbeutung der 
Steinkohlen in Japan wird schon jetzt dem englischen Kohlenmarkt 
fühlbar, trotzdem die Industrie noch in den Anfängen begriffen ist. 

Es war im Jahre 1875 als zum ersten Male in Japan 
amerikanische Bergingenieure ein Kohlenlager rationell auf- 
schlossen und in Betrieb nahmen; dieses wird in Europa 
vielleicht nur von den russischen Lagern an Daretz erreicht, 
da es zwei Drittel so ausgedehnt ist, als die gesammten englischen. 
Die japanische Kohle ist im Allgemeinen nicht gut, sehr 
zerreiblich und aschereich, aber sie genügt für die Fenerung 
der Dampferkessel in den ostasiatischen Frachtdampfern und 
wird mit Austral-Kohle gemischt. Schlimmer ist Japan mit 
Eisenerzen daran, Sie werden daher in grosser Menge 
importirt, und x. B. in der Japan Steel Manufacturing zu vor- 
züglicbem Stahl verarbeitet. Die Art und Weise des berghau- 
lichen Betriebes unterscheidet sich in mancherlei Beziehungen 
von der hier üblichen. Bis vor wenigen Jahrzehnten arbeiteten 
in den Bergwerken überhaupt our Sträflinge, was grösstentheils 
daran lag, dass die Ausbeutungen simmtlicher Mineralien vor 
1888 der Krone zustand. Heutzutage sind die Arbeiter frei 
geworden, werden aber am schlechtesten bezahlt. Ihr dureb- 
sehnittlicher Tagelohn beläuft sich auf etwa 60 Pfg. Auch 
führen sie noch immer ein Gefangenendasein insofern, als ein 
Aufheben der Arbeit ohneweiteres nicht statthaft ist und dem- 
zufolge die Bergwerke uozugänglichen 
Gegenden liegen. Dahin gehört die Insel Takaschimo, die ein 
grosses Koblenbergwerk trägt und der von einem Bergstrom 
rings umflossene Tschiwo mit seiner Kupfermine. 

Was den Eisenbahnbau anlangt, so hat Japan auf diesem 
Gebiete ebenfalls bemerkenswerthe Fortschritte zu verzeichnen. 
Tie erste Strecke wurde 
ISTO gehaut. 


theilweise in sehr 


von Yokohama nach Tokio im Jahre 
Seitdem hat die Regierung die Erweiterung des 
Eisenhahnnetzes eifrig gefördert, 
Privatunternehmungen gebildet. 


auch haben sich mebrere 
Nach dem letzten Berichte 
des englischen Konsul in Tokio über das Eisenbahnwesen in 
Japan betrug mit Ende März 1803 die Länge aller in diesem 


im Verkehr stehenden Bahnlinien 1877 englische Meilen oder 
3020 Kilometer. Hiervon sind 928 Kilometer Staatsbahnen, 
deren Baukosten durchschnittlich 60467 Dollars per Meile he- 
trugen. Die grössten Baukosten entfallen auf die 18 Meilen 
lange Linie Tokio— Yokohama, welche, als erste im Lande, im 
April begonnen und im September 1872 vollendet wurde und 
163457 Dollars per Meile erforderte, Die billigste Bahnlinie 
von Otsu nach Nagahama mit einer Länge von 48 Meilen, 
welche im Februar 1888 begonnen and im Juli 1889 vollendet 
wurde, kostete durchschschnittlich per Meile nur 34008 Dollars. 
Mit dem Bau von Privatbahnen wurde erst im Jahre 18388 he- 
gonnen und bis zum Jahre 1899 zeigte sich eine rege Thätig- 
keit, welche seither aus finanziellen Gründen abgenommen hat. 
Die Verzinsung des in den Staatsbahnen investirten Baukapitals 
betrug nach dem genannten Berichte bisher im Durchschnitt 
6 pCt, jene der Privatbahnen etwas über 5 pCt, die höchste 
Verzinsung der letzteren stellte sich auf 10 pCt. bei der Nipon- 
bahn. Ein Theil der Sangobahn ist derzeit noch im Bau und 
soll demnächst bis Hiroschima eröffnet werden, von wo be- 
absichtigt ist, die Bahn nach Simonoseki zum Anschlusse an 
die Kiuschiubahn weiter zu führen. 

Die Privatbahnen verfügen über ein Kapital von 74 787 000 $. 
Die Ausgaben für Neuanlagen beziffern sich 1841 bei den Privat- 
linien auf 44061620 S$, dagegen bei den Stastslinien auf 
34241500 S. Die Eisenbahnen haben naturgemäss den Ver- 
kehr auf den Landstrassen sehr vermindert. In Folge dessen 
lässt die Regierung bedauerlicherweise manche Strassen verfallen. 
Die Tramways, welche in Tokio und an anderen Orten über 
grosse Strecken sich ausdehnen, erfreuen sich wegen ihrer 
Billigkeit ebenfalls bedeutenden Zuspruchs. 

Die handelspolitischen Beziehungen Japans zu den euro- 
päischen Mächten ruhten bisher auf den Verträgen, die noch 
zur Zeit des Shogunats abgeschlossen waren. Auf Grund dieser 
Verträge ist den Europiern in Japan die Exterritorialität be- 
willigt, d. b. sie unterliegen nicht den japanischen Gesetzen, 
sondern der Konsulargerichtsbarkeit: dagegen ist den Europäern 
der Aufenthalt nur in folgenden Vertragshäfen: Tokio, Yokohama, 
Kohe, Osaka, Nagasaki und Hokodate gestattet. In dem Maasse 
aber, ia dem Japan auf der Bahn der Kultur fortschritt und 
das nationale Bewusstsein der japanischen Bevölkerung erstarkte, 
begann die öffentliche Meinung sich immer energischer gegen 
die Bestimmung der Verträge zu regen, wonach die Europäer 
in ‚Japan eigenen Gesetzen unterliegen. Man drängte daher in 
Japan auf Revision der Verträge, und die europäischen Mächte, 
denen an der Aufschliessung Japans viel gelegen ist, zeigten 
sich den Vorschlägen der japanischen Regierung nicht abgeneigt. 

Linger als ein Jahrzehnt bereits ziehen sich diese Verhand- 
lungen zwischen Europa und Japan hin. Der springende Punkt 
aller dieser Verhandlungen ist die Frage der Konsulargerichts- 
barkeit, die für das japanische Nationalbewusstsem demüthigend 
ist, während der europäische Kaufmann, der den japanischen 
Gesetzen wenig Vertrauen entgegenbringt, sich gegen eine Auf- 
hebung der Konsulargerichtsbarkeit wehrt, So war es schwer, 
eine Einigung zu erzielen, und in dieser Schwierigkeit Jag ein 
Hauptgrund dafür, dass sich die Verhandlungen seit dem An- 
fang der achtziger Jahre resultatlos fortschleppten, bis endlich 
die Japaner in dem letzten Vertrag mit England den Sieg davon- 
trugen, ein Erfolg, der nicht zum wenigsten dem Wachsen des 
japanischen Ansehens im Kriege mit China zuzuschreiben ist. 

Die Verhandlungen mit Deutschland sollten schon vor neun 
Jahren ihren Abschluss finden. Im Juni 1886 reichten die 
Gesandten Deutschlands und Englands der japanischen Regierung 
einen ‚Jurisdiktions- Vertrags-Entwurf ein, demzufolge ganz Japau 
dem auswärtigen Handel und Verkehr erschlossen werden, die 
Konsulargerichtsbarkeit jedoch von dem gleichen Zeitpunkt ab 
für die nächsten drei Jahre auf die Vertragshäfen beschränkt 
bleiben und alsdanı gänzlich abgeschafft werden sollte. Die 
Japaner hingegen sollten thre gesammte Gerichtsverfassung 
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nach europäischem Muster reorganisiren und für Prozesssachen 
mit Europäern binnen 15 Jahren die Gerichte mit europäischen 
Richtern besetzen. Die Vertragsdauer wurde auf 17 Jahre 
normirt. Trotz der Zustimmung der japanischen Regierung zu 
diesem Vertrage machte sich im Lande eine mächtige Bewegung 
geltend, welche überdies in dem liberalen Minister für Land- 
wirthschaft und Handel, Vikomte Tani, noch eine Stütze fand. 
Man erblickte in der Berufung fremder Richter eine Erniederung 
der Nation, und der Vertrag scheiterte. Als im Jahre 1888 
Graf Okuma zum Minister des Aeusseren berufen worden war, 
nahm er die Verhandlungen mit Deutschland und den übrigen 
Mächten von neuem auf. Nach seinem Entwurf sollten ge- 
mischte Gerichtshöfe geschaffen werden, die in Streitigkeiten 
zwischen Japanern und Fremden in höchster Instanz zu ent- 
scheiden hätten. Allein auch dieses Kompromiss verletzte den 
Nationalstolz der Japaner, und Graf Okuma büsste seine Haltung 
mit dem Verluste eines Beines, das ihm eine am 18. Oktober 
1859 von der Hand eines Fanatikers geschleuderte Bombe weg- 
rss. Das Inkrafttreten der Verträge wurde auf Antrag Japans 
wiederum verschoben. Erst nachdem der Vikomte Aoki im 
Jahre 1802 den Gesandtschaftsposten in Berlin und London an- 
getreten hatte, geriethen die Verhandlungen wiederum in Fluss, als 
deren erstes Resultat der englisch-japanische Vertraganzusehen ist. 

Es unterliegt kaum einem Zweifel, dass für den neu ab- 
zuschliessenden deutsch-japanischen Handelsvertrag derjenige 
mit England maassgebend sein dürfte. Der neue englisch- 
japanische Handelsvertrag beseitigt das Konsulargericht; damit 
jedoch eine genügende Frist zum Zweck einer Reform des 
Apanischen Gerichtswesens bleibt, erlischt die Konsulargerichts- 
barkeit erst am 1. Juli 1899. Als Entgelt wird den Briten, 
die zur Zeit — wie alle übrigen Unterthanen — in Japan nur 
an bestimmten Orten wohnen und Handel treiben dürfen, schon 
jetzt volle Verkehrsfreiheit innerhalb ganz Japan gewährt. 


Deutschland wird ebenfalls auf die Konsulargerichtsbarkeit ver-. 


zichten müssen, um sich die England gemachten Zugeständ- 
nöse zu sichern. Mit dem Vertrag in der Tasche vermag 
überhaupt Japan auf die widerstrebenden europäischen Kabinette 
einen Druck auszuüben; denn es ist nicht zu leugnen, dass der 
deutsche Handel in Japan sehr erheblich geschädigt werden 
würde, wenn die englischen Unterthanen sich im ganzen Lande 
frei bewegen könnten, während der deutsche Kaufmann nur 
auf die wenigen Vertragshäfen augewiesen bliebe, 

Die Interessen, die Deutschland in Japan wahrzunehmen 
hat, sind nicht zu unterschätzen. Die Einfuhr Deutschlands 
aus Japan bewerthete sich im Jahre 1893 auf 7600000 .4, 
die Ausfuhr Deutschlands nach Japan auf 18578000 .4, wobei 
noch in Betracht zu ziehen ist, dass ein grosser Theil dee deutsch- 
japanischen Handels durch England vermittelt wird. Und es 
wäre nur natürlich, dass der Handel Deutschlands mit Japan 
künftig noch zunimmt. Der Aussenhandel Japans ist in den 
letzten Jahren überhaupt sehr wesentlich gestiegen. Der Ex- 
port betrug im Jahre 1893 89,7 Millionen Sen (1 Sen = 3,50 .#), 
der Import 88,2 Millionen Sen, während im Jahre 1883 der 
Aussenbandel Japans nur ein Dritttheil der angegebenen Ziffern 
betrug. Werfen wir einen Blick auf den Aussenhandel nach 
den einzelnen Ländern, so finden wir, dass im Jahre 1893 die 
Vereinigten Staaten von Nordamerika mit einem Gesammtweg 
von rund 33°/, Millionen Sen, das für den Aussenhandel Japans 
wiehtigste Land sind; es folgt Grussbritannien mit fast 33 Millionen 
Sen, dann China mit 24 Millionen, Hongkong steht mit 24 
Millionen an vierter Stelle, Frankreich mit 22%, an fünfter 
Stelle, Britisch-Indien mit 11 Millionen an sechster und Deutsch- 
land mit seinen fast 8%, Millionen an siebenter Stelle. Gegen 
das Jahr 1892 hatte die deutsche Ausfuhr nach Japan wohl 
einen Zuwachs von 1',, Millionen Sen zu verzeichnen, indessen 
ist ersichtlich, dass Deutschland in dem Wettstreit auf dem 
japanischen Markte die ernstesten Anstrengungen von Nöthen hat. 
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Erhebungen über die 
Manöverirfähigkeit der Dampfer. 





Ueber die Manöverirfähigkeit der Dampfer findet sich in 
der nautischen Literatur äusserst wenig und das Wenige ist 
nicht einmal einwandfrei, weil es auf einer äusserst spärlichen 
Anzahl von praktischen Versuchen aufgebaut ist. Der Hamburger 
Nautische Verein hat daher Veranlassung genommen, durch 
Aufstellung eines an die Schiffsführer zu vertheilenden Frage- 
bogens zunächst diese aufzufordern, eingehende Versuche über 
die Manöverirfähigkeit ihrer Schiffe anzustellen. Man hofft. 
dass es auf diese Weise gelingen möge, ein umfangreiches 
Material zusammenzutragen, das die Aufstellung allgemeiner 
Regeln ermöglichen werde, und da, wo bis jetzt Lücken in der 
Kenntniss der Manöverirfähigkeit der Dampfer bestanden, diese 
auszufüllen, Mag dieser Zweck nun erreicht werden oder 
nicht, das Vorgehen des Nautischen Vereins wird immerhin 
das Verdienstliche haben, die Schiffsfülirer darauf aufmerksam 
zu machen, wie wichtig es ist, sich mit dieser Frage zu be- 
schäftigen und die Gesetze kennen zu lernen, die dem Ver-. 
‚halten der Schiffe in den Manövern zu Grunde liegen. Dass 
“es in dieser Beziehung theilweise noch vielfach bei den Schiffs- 
führern _hapert, zeigt die in voriger Nummer unseres Blattes 
veröffentlichte Entscheidung des Oberlandesgerichts, auf die 
wir hier nochmals verweisen. 

Der Fragebogen, den wir hier nachstehend verölfentlichen. 
ist zunächst nur ein Entwurf der mit der Angelegenheit be- 
trauten Kommission. Die Veröffentlichung geschieht schon jetzt, 
um allen denjenigen Nautikern, welche sich für die Sache 
interessiren — und wir hoffen, dass es recht viele sind, — 
Gelegenheit zu geben, ihre Wünsche auf etwaige Ergänzung 
oder Amendirung kund zu thun, 


A. Allgemeine Angaben. 
1. Beschreibung des Schiffes: 

Name desselben: 
Name des Schiffsführers: 
Grösse des Schiffes nach Register-Tonnen: 
Wo und wann gebaut: 
Länge: 
Breite: 
Tiefe: 
Hat das Schiff eine oder zwei Schrauben: 
Ist dasselbe voll_oder scharf gebaut: 
Höhe des Kiels: 
Höhe der Kimmkiele: 
‚Grösster Tiefgang bei voller Beladung: 
Kleinster Tiefgang in Ballast: 
“Normale Fahrgese hwindigkeit: 
Sonstige Angaben von Belaug über die Bauart des Schiffes: 


2. Beschreibung der Maschine: 
Wie viel Pferdestärken indieirt dieselbe resp. jede derselben: 
Anzahl der Kurbeln: 
Anzahl der Schraubenumgänge per Minute bei voller Fahrt: 
Welchen Durchmesser hat die Schraube: 
Welche Steigung: 
Ist die Schraube rechts- oder linksgängig: 
Wie viele Flügel hat dieselbe: 
Hat die Maschine Haud- oder Dampfumsteuerung: 
Wie ist die Anordnung der Schrauben bei Doppelschrauben- 
schiffen : 
3. Beschreibung des Steuers: 
Dampf- oder Handstewer-Apparat : 
Auf welcher Tiefgangsmarke hat das Steuer seine grösste Breite: 
Gesammtfläche des Steners: 
Wie viele Grade kann dasselbe übergelegt werden: 
Bei der Beantwortung der nun folgenden Fragen ist zu 
berücksichtigen, dass die darin vorgeschriebenen Versuche über 
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die Maniverireigeuschaften des botreffeuden Schiffes möglichst 


unter normalen Verbältnissen hinsichtlich des Wetters, See- 
zanges, der Beladung dex Schiffes, der Leistungsfühigkeit der 
Maschine u. 5. w. anzustellen sind, um als Norm für das ge- 
wöhnliche Verhalten desselben bei diesen Manövern dienen zu 
zu köunen. Nicht minder wichtig sind jedoch auch solche 
Aufzeichnungen, welche Versuche in dieser Richtung puter 
aussergew öbnlichen Verhältnissen darstellen, nur sollten solche 
Manöver getrennt von den übrigen und mit genauer Angabe 
der besonderen Umstände geschildert werden. 

Bei _Doppelschraubendampfern wären die in Folgendem 
angeführten Manöver derart anzustellen, dass man einmal bei 
denselben beide Maschinen in ‚gleichem Sinne arbeiten lässt, 
das andere Mal jedoch durch entgegengesetztes Arbeitenlassen 
derselben die beabsichtigte Drehung des Schiffes unterstützte 
bezw. das Verhalten desselben bei soleher Anordnung schilderte. 


B. Manöver. 
1. Mit dem Steuer: 

In weleher Zeit kann man bei voller Fahrt voraus das Steuer legen 
von Mittschiffs Harthackbord: 
„ Harthackbord Mittschiffs: 
„ Mittsehiffs Hartsteuerbord : 
„ Hartsteuerbord Mittschiffs : 
„ Hartbackbord Hartsteuerbond: 

Hartsteuerbord Hartbackbont : 
In welcher Zeit kann man hei Fahrt achteraus das Steuer legen 
von Mittschiffs Hartbaekbord: 
„ Hartbackbord Mittschiffs: 

Mittschiffs Hartsteuerbord : 

Hartsteuerbord Mittschiffs: 

Harthackbor! Hartsteuerbord : 
„ Hartateuerbord Harthackbord : 


3, Mit der Maschine: 
Wieviel Zeit vergeht durchschnittlich vom Anziehen 
Maschinentelegraphs bis zum Auspringen der Maschine: 


des 


3. Mit dem Schiff: 
a. Bei voller Fahrt voraus und volle Kraft vorwärts arbeitender 
Maschine: 
Wie verhält sich das Schiff bei Mittschiffs liegendem Ruder: 
In welcher Zeit dreht das Schiff bet Hartbackbonl gelegtem 
Ruder 2, 4, 6 und 5 Striche ab; 
In welcher Zeit dreht es bei Hartsteuerbord gelegtem Ruder 
2, 4, 6 und 8 Striche ab: 
In welcher Zeit beschreibt das Schiff mit beiden Ruderlagen 
seinen Drehkreis: 
Wie gross ist der Durchmesser desselben: 
In welcher Zeit ist es möglich, das Schiff 
voraus zum Stillstand zu bringen: 
"Welche Strecke wird in dieser Zeit vom Schiffe noch durchlaufen: 


aus voller Fahrt 


m. 


In welcher Weise verändert das Schiff dabei seineKursrichtung: 
In welcher Zeit ist es möglich, das Schiff aus langsamer 
Falırt voraus (Maschinenkommande „Langsam vorwärts“ zum 
‚Stillstand zu bringen: 

Ww che Strecke wind in dieser Zeit noch Jurchlaufen : 

er Weise 


In welch verändert das Schiff hierbei seine Kurs- 


richtung: 


b. Bei Fahrt voraus und volle. Kraft riekwärts arbottender 
Maschine: 
Wie verhält sich das Schiff hei Mittschiffs liegemlem Ruder: 


Wie verhält sich das Schiff bei Harthackhord liegendem Ruder: 
Wie verhält sich das Schiff bei Hartstenerbord hegendem Ruder: 
e, Bei Fahrt achterans und volle Kraft rückwärts arheitänder 
Maschine: 

Wie ve whi ilt sich das Sehiff bei Mittschiffs liegendem Ruder: 
Wie verhält sich das Schiff bei Hartbackbord liegemdem Rader: 


Wie verbält sich das Schiff bei Hartsteuerbord liegendem Ruder: 


Den Herren Kapitänen, welche die einschlägige Litteratur 
kennen zu lernen wünschen, siud folgende Werke besonders 
zu empfehlen. 





Seeamtsentscheidungen. 





Sesamt Flensburg. 

In der Sitzung des Seeamts vom 25. März fand die Fort- 
setzung der Verhandlung betreffend den Seeunfall des Schles- 
wiger Dampfers „Therese Toru” statt. Der Dampfer, Kapitän 
Bartelt, auf der Reise von Schottland nach Schleswig mit Kohlen, 
ist am 16. April 1894 bei hellem Wetter an der Ostküste von 
Langeland gestrandet. Drei Flügel der Schraube brachen ab. 
Die Havarieunkosten belaufen sieh auf 31 012.4. Der Unfall 


soll dadurch herbeigeführt sein, dass einem Segler auszuweichen . 


war. Man fuhr nun zwischen Land und Segler hindurch, statt 
hinten berum zu fahren. Der Dampfer ist ohne fremde Hülfe 
abgekommen und hat Schleswig erreicht. Der Kapitän legte 
in der ersten Verhandlung dem zweiten Steuermann die Schuld 
an dem Unfall bei, möglich sei auch, dass Stromversetzung 
mitgewirkt habe. Im heutigen Termin wurde zunächst festge- 
stellt, dass der zweite Steuermann Graf durch Vermittelung 
des deutschen Konsulats in Hongkong zur Sache vernommen 
sei. In seiner zur Verlesung gelangenden Aussage bezieht 
Graf sich im Wesentlichen auf seine früher in der Verklarang 
abgegebene Erklärung. Der Kapitän Bartelt ist gleich dem 
zweiten Steuermann Graf zum heutigen Termin nicht erschie- 
nen. Das ganze bisher erwiesene Aktenmaterial wird verlesen. 
Danach hat der Kapitäu bekundet, dass der zweite Steuermann 
Graf bezüglich der Strandung ihm verschiedentlich unwahrs 
Angaben gemacht habe. Nach einer Auskunft der Deputatiou 
für Handel und Schifffahrt in Hamburg hat Graf im März 
1594 die Steuermannsprüfung bestanden. Graf führt in seiner 
Vernehmung vor dem Konsulat in Hongkong den Unfall ledig- 
lich auf Stromversetzung zurück. Der Reichskummissar stellt 
von Neuem den Antrag, dem Graf die Befugniss zur Ausubung 
des Steuermannsgewerbes zu entziehen. Das Seeamt gab seinen 
Spruch dahin ab, das das Verhalten des Graf ein vollständig 
Es sei unabweisbare Pfiicht des Steuer- 
manns binter dem Segler heram zu gehen, Graf 
habe in jeder Richtung unseemännisch gehandelt. Ein Mano 
der so handeln könne, besitze nicht die Fähigkeiten, die sein 
Beruf vou ihm fordere. Es sei ibm daher die Befugniss zur 
Ausühnug des Steuermannsgewerbes zu entziehen. 


unerklirliches sei. 
gewesen, 


Vermischtes. 


Die Ausdehnung der Unfallversicherung auf die grosse 
Heringsfischerel. Auf Grund des § 1 Alsatz 5 des Gesetzes, 
betreffend die Unfallversicherung der Seeleute und anderer bei 
der Seeschifffahrt betheiligter Personen, vom 
(Reichs-Gesetzbl. S. 329) hat der Bundesrath beschlossen: „See- 
ieute, welche zur Besatzung deutscher Heringslogger gehören, 
vom 1, April 1S!Nj.ab nach Maassgabe des bezeichneten Gesetzes 
für versicherungspflichtig zu erklüren, wobei unter Herings- 
loggern diejenigen Segelfahrzeuge von mindestens 100 kbm 


Netto-Raumgehalt verstanden werden, mit welchen Hochsee- > 
dass die Fahr- | 
zeuge für einen mehrwöchentlichen Aufenthalt auf See ausge- 
rüstet sind und die Heringe auf der Reise an Bord zubereitet. | 
gesalzen und in Fässern verpackt werden (grosse _Herings-..) 


fischerei auf Heringe in der Art betrieben wird, 


fischerei.” $ 2 des Gesetzes vom 13. Juli _1577_ beziebt sich 
bei Auslegung des Begriffes der Seefahrt auf das Gesetz über 
die Registrirang und Bezeichnung der Kauffahrteischiffe vom 


13. November 1873, Nach $ 2 des letzteren sind die zur 


13. Juli 1887_ 


grossen Fischerei bestimmten Schiffe als zum Erwerb durch 
die Seefahrt bestimmt anzusehen. Diese Gesetze sind nunmehr 
dahin erläutert, dass als zur grossen Fischerei gehörend und 
demnach in das Unfallversicherungsgesetz eingeschlossen sind, 
die Besatzungen: a} der Hochseefischereidampfer, b} der Herings- 
beer. Die „Mittheilungen des Deutschen Seefischerei- Vereins” 
bemerken zu dem Erlasss: Unsere Freude, dass es gelungen 
ist, die Mannschaften der Heringslogger an den Wohlthaten der 
Unfallversicherung theilnehmen zu lassen, wird einigermaassen 
durch die Erwägung getrübt, dass mit der Einführung der 
Heringslogger einer der leistungsfäbigsten Seefischereibetriebe 
ans dem Kreise derjenigen Betriebe ausgeschieden ist, die bei 
Bildung einer selbstständigen Seefischerei-Berufsgenossenschaft 
in Frage kamen. Damit schwindet die Wahrscheinlichkeit, viel- 
leicht sogar die Möglichkeit der Bildung einer solchen neuen 
selbstständigen Genossenschaft mehr und mehr und folgeweise 
wird das Bestreben der nicht eingeschlossenen Betriebe, soweit 
sie durch die Höhe der Beiträge nicht abgeschreckt werden, 
wachsen, ihrerseits ebenfalls in die bereits bestehende Seebe- 
rafsgenossenschaft eingeschlossen zu werden. Wie dem auch 
sei, der Erfolg der Heringsfischerei wird der deutschen See- 
fscherei einen neuen Ansporn geben, die Bemühungen der 
noch ausserhalb der Versicherung stehenden Seefischer zu unter- 
sützen, dass ihnen in dieser oder jener Weise bei den vielen 
Unfällen ihres Berufes zu Hülfe gekommen werde. 


Zur Seeunfall-Versicherung. Im Schiedsgericht für Unfall- 
versicherungssachen kommt es recht häufig vor, dass Eltern 
von auf See verstorbenen oder verunglückten Seeleuten um 
Renten einkommen, ohne un Besitz von Dokumenten zu sein, 
aus denen hervorgeht, dass die Verstorbeuen die einzigen Er- 
nährer ihrer Eltern gewesen sind. Seeleute, welche ihre alten 
Eltern unterstützen, sollten daher, wenn sie von über See oder 
von sonst woher Gelder zum Unterhalt ihrer Eltern absenden, 
dies stets in einer Weise bewerkstelligen, dass sie irgend einen 
Beweis dafür bekommen, dass dies geschehen ist. Am besten 
dürfte hierzu wohl ein eingeschriebener Brief oder auch eine 
Postanweisung sein, wo indess, wie es noch in einzelnen über- 
seischen [ändern der Fall ist, letztere nicht zu haben ist, 
während ein eingeschriebener Brief vielleicht nieht die nöthige 
Sicherheit bietet, sollte der betreffende Mann entweder seinen 
Kapitän um eine Bescheinigung bitten, dass er das Geld an 
seine Eltern abgeschickt hat, oder er sollte die Sache durch das 
Konsulat besorgen und sich von diesem eine Bescheinigung 
geben lassen. Jedes derartige Papier sollte der seine Eltern 
unterstützende Sohn baldigst an diese abschicken und auch in 
seinen Briefen stets hervorheben, dass er die und die Summe 
seinen Eltern zur Unterstützung geschickt habe. Letztere haben 
dann, wenn das Unglück will, dass sie ihren Sohn verlieren, 
einen Beweis in Händen und können eine entsprechende Rente 
beanspruchen, welche ihnen nicht werden kann, wenn solche 
Beweise nıcht zur Hand und nicht zu beschaffen sind, da das 
Schiedsgericht selbstredend die an dasselbe gestellten derartigen 
Ansprüche in solchem Fall ablehnen muss. Vielleicht könnte 
auch durch die Nautischen, sowie die Seeschiffer-Vereine darauf 
biogewirkt werden, dass die Leute durch die Kapitäne auf diesen 
Uebelstand hingewiesen würden. In der Regel wird dies ja nur 
auf langen Reisen nöthig sein, da auf den kurzen Dampfer- 
reisen ete. wohl sehr selten von überseeischen Plätzen etwas 
nach der Heimath geschickt wird. Vielleicht liesse sich auch in 
dem Seefahrtsbuch der Leute ein kleiner Hinweis anbringen, in 
welchem diese auf das Vorstehende aufmerksam gemacht werden. 

Ueber die Steinkohlen-Förderung der verschiedenen Länder 
im Jahre 1895 geht uns vom Internationalen Patent-Bureau 
Carl Fr. Reichelt, Berlin N. W. 6, folgende Zusammenstellung 
zu: Obenan steht England mit 188277000 Tonnen, dann folgen 
‚die Vereinigten Staaten Nord- Amerikas mit 152448000 Tonnen; 
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den dritten Rang nimmt Deutschland mit 76741000 Tonnen 
Produktion ein; Frankreich producirte 26964000, Belgien 
20534000 Tonnen, Oesterreich 9573000, Russland 8578000. 
Japan 3371000 Tannen. Canada gewann gegen 3'/, Millionen, 
und deckte seinen sonstigen Bedarf durch Bezug aus Nord- 
Amerika, Ebenso viel Steinkohle lieferte Neu-Siid-Wales, Neu- 
Seeland 500000 Tonnen, Natal 26000 Tonnen. Mit eigenen 
Produktion kommen nicht aus und sind auf den Import an- 
gewiesen: Russland, Schweden, Frankreich, Spanien, Italien, 
Oesterreich-U ngarn. 


Durch die stricte Anwendung der bekannten englischen 
Merchandise Marks Act, der wir das berühmte, und den 
Engländern schon oft fatal gewordene „made in Germany” 
verdanken, hat sich England selbst eine Ruthe gebunden, 
und die Interessen der eigenen Schifffahrt nicht unerheblich 
geschädigt. So wurden Waaren, welche eine Marke trugen, 
die auf ein anderes Ursprungsland, als das aus welchem die 
Güter stammen, schliessen liess, nicht einmal im Transitver- 
kehr zugelassen; beispielsweise konnten von Frankreich expor- 
tirte, und als Jamaicarum bezeichnete Spirituosen nicht über 
Liverpool verschifft werden. Die Folge dieser Bestimmuug war 
natürlich nicht wie erwartet, dass eine solche Ausfuhr über- 
haupt unterblieb; die Güter wurden eben einfach nicht mehr . 
über Grossbritannien verschifft, sondern über Häfen des Con- 
tinents, zum Schaden der englischen Rheder. Neuerdings 
scheint man zum Bewusstsein der Verkehrtheit dieser Maass- 
rege] gekommen zu sein und eine unlängst erlassene Verord- 
nung der englischen Zollbehörde verfügt, dass derartig bezeich- 
nete Waaren hinfort als Durchgangsgut zulässig sein sollen 
unter dem Vorbehalt, dass die Marken nicht den Glauben 
erwecken dürfen, als handle es sich um Güter britischen Ursprungs. 

Von der japanischen Marine. Den vielen falschen Dar- 
stellungen der europäischen Presse gegenüber seien folgende, 
im ganzen zuverlässige Angaben japanischer Blätter über die 
Vermehrung der Flotte und des Heeres in Japan mitgetheilt. 
Ueber die Nuthwendigkeit einer bedeutenden Verstärkung der 
Wehrfähigkeit sind Regierung und Opposition sich einig, nur 
möchten die parlamentarischen Geguer des Kabinets Ito die 
Vermehrung der Flotte mehr beschleunigen als die Regierung, 
während sie die Verstärkung des Landheeres nicht für so 
dringend zu erachten scheinen wie diese. Was zunächst die 
Flotte angeht, so steht fest, dass bis zum 31. März 1903 ge- 
baut werden: 1 Panzerschiff mit 15140 Tonnen, 2 Kreuzer 
1. Klasse von je 7500 Tonnen, 3 Kreuzer 2. Klasse von je 
4850 Tonnen und 1 Torpedotender von 1200 Tonnen — ins- 
gesammt ein Gehalt von 45890 Tonnen. Eine zweite Reihe 
von Schiffen soll sodann bis zum Jahre 1906 fertiggestellt 
werden und zwar: 3 Panzerschiffe von je 15140 Tonnen, 
2 Kreuzer 1. Klasse von je 7500 Tonnen, 2 Kreuzer 3. Klasse 
von je 3200 Tonuen, 2 Torpedotender von je 1200 Tonnen 
und 1 Torpedo-Depotschiff von 6700 Tonnen — insgesammt 
ein Gehalt von 75070 Tonnen. Das wäre also bis zum Jahre 
1906 ein Zuwachs von 121860 Tonnen und ergibe mit Hin- 
zurechnung des jetzt vorhandenen Gehalts von 80000 Tonnen 
und der 24000 Tonnen der beiden im Bau begriffenen Panzer 
nach zehn Jahren in runder Zahl einen Gesammtgehalt von 
226000 Tounen. Ein Jahr früher, 1905, soll die Vermehrung 
des Landheeres beendet sein. Erstrebt wird die Neubildung ' 
von 5 Divisonen zu 55353 Mann und 8107 Pferden und eine 
Verstärkung der bestehenden 6 Divisionen um 4341 Pferde und 
14474 Mann, die Chargen eingeschlossen, Insgesammt beläuft 
sich also die Erhöhung des Bestandes auf 72827 Mann und 
12448 Pferde, sodass unter Hinzurechnung des gegenwärtigen 
Bestandes von 77168 Mann und 9469 Pferden die Gesammt- 
stärke des japanischen Heeres in neun Jahren betragen wird: 
149995 Manu und 22417 Pferde. 


¢ 
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Institution of naval architects. Bei dem am letzten Mitt- 
woch in London stattgefundenen Diner des „Institution of naval 
architects” wurden die anwesenden Vertreter bamburgischer 
Schifffahrtsinteressen, die Herren Öberlandesgerichts-Präsident 
Dr. Sieveking, C. Ferdinand Laeisz, Präses der hiesigen Handels- 
kammer, Adolph Woermann, Vorsitzender des Hamburger 
Rhederei-Vereins, durch einen besonderen Toast ausgezeichnet. 
Der Redner, Herr Prof. Elgar theilte gleichzeitig mit, dass die 
Hamburger Gäste eine Einladung, die nächste Versammlung 
der „Institution of naval architects“ im Juni d, J. in Hamburg 
abzuhalten, mitgebracht hätten. Herr Dr. Sieveking antwortete 
und sprach die Hoffnung aus, dass die Schiffsbaukunst und 
lie Führung der Schiffe derartig vollkommen werde, dass 
Kollisionen zur- Unmöglichkeit würden und es den Juristen 
erspart bleiben werde, die Abblendung der Schiffs-Seitenlichter 
zu studiren, — In der letzten am Sonnabend stattgefundenen 
Sitzung wurde die Angelegenheit des Transports von Getreide 
auf Schiffen einer Erörterung unterzogen und dabei betont, 
dass dieser Transport bekauntlich mit grosser Gefahr verknüpft 
sei und zwar infolge des Umstandes, dass die Ladung oft 
überschiesse. Die Ursache sei entweder in der Thatsache zu 
Tinden, dass Getreide geneigt ist, sich während des Liegens im 
Schiffsraum an in Umfang zu verringern oder in der mangelhaften. 
“Stauung. Bei Dampfschiffen kämen die meisten Unfälle, welche 
den Untergang des Schiffes berbeiführten, da vor, wo die 
Ladung lose im Raum liege und überschiesse. Es ereignen 
sich nur wenige Unfälle, wenn die Ladung gehörig verstaut 
sei; indes verhinderten oftmals die Verhältnisse eine sach- 
gemässe Verstauung, indem die Zeit zum Beladen oftmals eine 
zu kurze sei. Bei Handelsschiffen der gewöhnlichen Bauart 
seien unausgefüllte Räume im Schiffe _thatsächlich unvermeidlich, 
Es sei nothwendig, dass das Beladen von Schiffen mit Getreide 
einer strengeren Beaufsichtigung unterzogen werde, auch müsse 
die Technik der Kauffahrteischiffskonstruktien dieser Angelegen- 
heit mehr Interesse zuwenden. Viele Schiffe gingen alljährlich 
deshalb verloren, weil dieselben Personen anvertraut werden, 
welche den physikalischen Gesetzen nicht genügend Beachtung 
schenkten. 

Oldenburg-Portugiesische Dampfochiffe-Rhederei Act.-Ges. 
Wir entnehmen dem Jahresbericht des 13. Geschäftsjahres, 1895: 
Im vergangenen Jahre beschäftigten wir 4 Dampfer, davon 8 
während des ganzen Jahres und einen nur in den letzten 3 
Monaten, also stets einen Dampfer mehr als im Vorjahre. Wir 
erzielten damit eine Frachteinnahme von .# 1 261 121,80 
1804: 4 1103640,66). Die Betriebsausgaben beliefen sich anf 
AH 98442041 (1504: 4 807 106,41) einschliesslich der für 
Reparaturen und Instandhaltung der Dampfer verausgabten 
A272 16 (1594: .4 52 706,67). sodass ein Brutto-Ucher- 
schuss von „# 276 701,39 (1514: .# 116 5341,25} erübrigt wurde. 
Dazu kommt der Gewinn-Vortrag aus 1804 von „a S#7,72, 
also insgesammt „4 277 229,45. Nach Abzug der Verwaltungs- 
und Geschäftsunkosten, Zinsen, Steuern, der vertrugs- 
mässigen Gewinnantheile verbleiben .4 23302236 zur Ver- 
WT 276,309, Wir 
beantragen, diesen Betrag wie folgt zu verwenden: Abschreib- 
ungen .# 141 765,20, Gewinnanthede der Kapitäne, Steuerleute 
und Maschinisten „# 5503,87, 5"), „A AD ODD, —, 
Tantivme des Aufsichtsraths (laut Statut) 4 4545,33, 4° a 
dividende A 40000.—., 
Die letzten .4 40000, — von der im Jahre 1590 aufgenommenen 
i" Anleihe im Beträge von .4 200000,— wurden Ende 1595 
zurückgezahlt, Anleihe nunmehr getilst ist. Wie 
bereits im vorigen haben wir Anfang 1805 
eine regelmässige Fahrt von Hamburg nach den Küstenplätzen 
Maroeeos (Tanger, Larache, Rabat, Casablanca, Mazagan, Satfi, 
Mogador) via Antwerpen und Gibraltar eröffnet. Die regel- 
mässige und pünktliehe Abfertigung der Dampfer 
hat dieselbe bei den Abladern rasch beliebt gemacht und auch 


sowie 
fügung der Generalversammlung (1S 4: 
erste Dividende 


Super- 
Vortrag auf neue Rechnung „# 07,96. 


solass diese 


Berichte erwähnt, 


dieser Linie 


die Reichspost-Verwaltung veranlasst, diese Dampfer zur Packet- 
Post-Beförderung zu benutzen. — Wir hoffen auf eine weitere 
Ausdehnung des Verkehrs mit Marocco, sobald in jenem Lande 
geordnetere Zustände eintreten werden, Auch unsere ab Ham- 
burg nach Oporto fahrenden Dampfer werden jetzt als Post- 
dampfer benutzt, Auf der Schiffswerft von Henry Koch in 
Lübeck liessen wir im vorigen Jahre den kleinen flachgehenden 
Dampfer „Nordsee“ bauen, wozu die erforderlichen Geldmittel 
vorhanden waren. Derselbe ist für kleinere Fahrten bestimmt 
und wurde Anfang Oktober vorigen Jahres abgeliefert. Der 
Dampfer ist, soweit bis jetzt zu beurtheilen, gut und zweck- 
entsprechend gebaut. Die d Dampfer der Gesellschaft stehen 
nunmehr zu Buch mit 4 1303000. Das Aktienkapital beträgt 
-# 300000, 4°), Anleihe „# 200000, Reserve- und Erneuerungs- 


oa? 
fonds .# 271000, 


Lioyds Register of British and Foreign Shipping. Diese 
Klassifikations-Gesellschaft veröffentlicht soeben die Statistik 
der Schiffsverluste im letzten Vierteljahr _1805. Es gingen in 
der erwähnten Zeit 72 Dampfer mit 49,141 Reg.-Tons und 
305 Segler mit 144,553 Reg.-Tons verloren. In Prozenten der 
Gesammt-Dampferflotte der einzelnen Länder ausgedrückt, hat 
Italien den geringsten Verlust an Dampfern aufzuweisen, nim- 
lich 0,44, dann kommen die Ver, Staaten mit 0,48, Spanien 
0,50, Norwegen 0.51, Frankreich 0,52, Britische Kolonien 0,57, 
Britannien und Oesterreich je 0,652, Deutschland 0,63, Schwe- 
den 11,75, Russland hat in der angeführten Zeit wre Dampfer 
In der Seglerflotte hat den geringsten Verlust zu 
Grossbritannien 1,33, britische Kolo- 
Italien 2,08, Frank- 


verloren. 
verzeichnen Dänemark 1,1, 
nien und Ver. Staaten 1,46, Russland 1,81, 


reich 2,36, Schweden 2,45, Oesterreich-Ungarn 2,72, Holland 
2,81, Norwegen 3,14, Deutschland 3,86 %,. 
Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal. Nach der amtlichen 





Statistik stellte sich der Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal 
wie folgt: 
Monat Zahl der Reg.-Tons Ertragan Ertragan  Ges.- 
Schiffe Netto Kanalabg. Schleppl. Ertrag 
1805 ft a mi 
Juli 1516 112 330 30 377 HSSS 3 2a 
August 1502 1-44 203 74 a 7600 S82 281 
September 1456 158 574 SO dH TH4AG SS 1s2 
Oktober 1406 171 697 105 761 weS5 = 112747 
November 1344 157 172 100422 5305 106 725 
Dezember 746 116833 17083 3011 SO 604 
Ist 
Januar SU hd Too 36025 So4 36922 | 
Februar 472 38 SK) 30 438 790 40 228 
zusammen SSOG ar 478 Dd S43 40206 00500 





Das Repräsentantenhaus der Vereinigten Staaten hat 
Sitzung vom 13. März Gesetzentwurf ange- 
nommen, durch den die Vergünstigung bei Erhebung von 
Tonnengeldern gegenüber von Schiffen derjenigen Nationen die 
der amerikanischen Schifffahrt gleiche Vergünstigung gewähren, 


in seiner einen 


aufgehoben wird. 


Das emsige Bestreben der Vereinigten Staaten, die 
Monroedoktrin ın handelspolitischem Sinne zu verwirklichen. 
scheint diesseits des Oceans noch nicht in seinem vollen Um- 
fange gewürdigt zu werden. Noch sind zwar die stidamen- 
kanischen Republiken das Hauptabsatagebiet für unsere deutsche 
Industrie, aber immer mehr wird uns dieses Feld streitig ge- 
macht durch das Vordringen der nordamerikanisehen Wett- 
bewerber. Gerade jetzt wird wieder von den Ver. Staaten aus 
eine grossartige gewerbliche Expedition nach den drei östlichen 
Republiken des südlichen Amerikas, Brasilien, Uruguay und 


Argentinien, in Szene gesetzt, welche die Handelsbeziehungen 
heider Hälften des Kontinents enger gestalten soll, Ob 





von Seiten der Regierung eine materielle Beibilfe für 
das Unternehmen gewährt wird, steht nicht fest, wohl 
aber dürfte im Uebrigen das weitgehendste Entgegen- 


kommen der staatlichen Organe Platz greifen, zumal die An- 
neug von der Regierung ausgegangen ist und dadurch der 
ganzen Expedition gewissermaassen ein offizieller Charakter 
verlieben wird. Auch die südlichen Rejubliken fangen an, 
ach für die Ausgestaltung der Handelsbeziehungen der 
Schwesterrepablik im Norden lebhafter zu interessiren. Dies 
beweist der Umstand, dass die Argentinische Republik ihre 
Bereitwilligkeit erklärt Dampferlinie 
Buenas Ayres und New-York za subventioniren. 


mit 


hat, Fine zwischen 





Schiffbau. Flensburg. Die Deutsch-Australische Dampf- 
schiffs-Geselischaft in Hamburg bat kürzlich mit der Flens- 
burger Schiffbau-Gesellschaft einen neuen Dämpfer contrahirt 
von ca. KM) Tons Tragfähigkeit, welcher in 12 Monaten zu 
hefern ist, Auf dem neuen Dampfer werden alle auf dem 
Gebiete der Schiffbautechnik gemachten praktischen Erfahrungen 
zur Anwendung kommen und es wird beim Bau derselben 
namentlich auch auf die klimatischen Verhältnisse der von dem 
Schiffe zu berrührenden Erdgegenden Rücksicht genommen 
werden. Die Dimensionen des neuen Schiffes stellen sich auf 
103 Länge überall, 47° 8* Breite und 32° Tiefe; die Maschi- 
nen werden so stark gebaut werden, dass sie dem neuen 
Dampfer eine Schnelligkeit von 12 Knoten bei voller Beladung 
geben; das neue Schiff wird daher einen werthvollen Zuwachs 
der Deutsch-Australischen Linie bilden. 

” rs - 

— Lübeck. Auf der Werft von Henry Koch in Lübeck 
ist dieser Tage nach abgelegter Probefahrt ein für die Rhederei 
des Herrn Struve in Blankenese erbauter Dampfer zur Ab- 
heferung gekommen. Das Schiff, weiches in der Taufe den 
Namen „Süllberg* erhalten hatte, ist den Vorschriften 
des Bureau Veritas für die erste Klasse unter Spezial-Aufsicht 
zebaut. Die Haupt-Dimensionen sind folgende: Grösste Länge 
236 Fuss engl., grösste Breite 32 Fuss 6 Zoll, Tiefe Mittschiffs 
13 Fuss § Zoll, Spardeckhébe 7 Fuss 4 Zoll Die Ladefähigkeit 
bei 15 Fuss engl. Tiefgang beträgt 1350 Tons in maximum 
1680 Tons. Die Dreifach-Expansions-Maschine, die von der 
Firma H, Pauksch in Landsberg a/Warthe geliefert worden 
war, indicirte auf der Probefahrt in Mittel 560 Pferdekräfte, 
bei einem Kohlenverbrauch von 0,68 kg pro Stunde und 
indieirte Pferdekraft. Die Geschwindigkeit während einer mehr 
als dreistündigen Fahrt betrug 10,55 Knoten. Vermessen war 
Dampfer „Süllberg* auf 1260 Brutto-Register-Tons und 782 
Netto-Register-Tons. Sofort nach Beendigung der Probefahrt 
trat der Dampfer seine Reise nach Glasgow an, woselbst eine 
volle Ladung für denselben nach dem Amur bereit liegt. 


nach 


. 

— Kiel. Der auf der Germaniawerft erbaute türkische 
Torpedojäger unternahm eine Probefahrt nach der Eckern- 
fürder Bucht, Das Schiff verliess um 11°, Uhr den Hafen 
und kehrte Abends 7°/, Uhr nach bier zurück, Erzielt warden 
bei vorzüglicher Funktionirung der Maschinen durchsehnittlich 
20 Meilen in der Stunde, Die Probefahrt verlief sehr zufrieden- 
stellend. Gleich nach Ostern findet die Abnahme-Probefahrt 
des Schiffes statt. 


Prüfungswesen. Geestemünde. Montag den 20. April, 
Morgens 8 Uhr begiont eine Prüfung zum Schiffer auf grosser 
Fahrt und zum Seesteuermann. Meldungen dazu bis zum 19. e. m. 
bei dem Navigationsschul-Director Jungelaus in Geestemünde. 


Germanischer Lloyd. Die Zahl der Totalverluste an See- 
schiffen im Monat Februar d. J. nach der Statistik des Ger- 
manischen Lloyd beträgt 26 Dampfer und 57 Segler. Der 
Flagge nach vertheilen sich die Dampfer wiefolgt: Amerikanische 
1, argentinische 1, britische 16, belgische I, Costa-Rica 1, 
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deutsche 0, französische 1, griechische 1, nicaraguinische 1, 
norwegische 1, portugiesische 1, unbekannt 1. Sogler: Amerika- 
nische 5, britische 21, dänische 2, deutsche 5, französische 3, 
griechische 2, italienische 4, norwegische 11, schwedische 4. — 
im dritten Nachtrag des Registers pro 1806 finden sich als nen 
aufgenommen 8 Dampfer und f Segler verzeichnet, Ver- 
änderungen und Correcturen, welche die bereits im Register 
pro 1506 enthaltenen Schiffe betreffen, sind nachzutragen bei 
40 Dampfern und 35 Seglern. An neuerbauten Fahrzeugen 
verzeichnet der Bericht 19 Dampfer und 2 Segler; als verkauft 
sind 5 Dampfer aufgeführt. 





Kleine Mittheilungen. 





Kapitän Nicolaus Fehrmann, der lange Jahre als Betriebs- 
Inspektor der Hamburg-Amerika-Linie fungirte, ist mit dem 
l. April in den Ruhestand getreten. Dem allseitig beliebten 
Manne wurden beim Scheiden aus dem Dienst sowohl seitens 
seiner Vorgesetzten, wie der Angestellten der Gesellschaft zahl- 
reiche Beweise der Anerkennung für seine Diensttreue dargebracht. 

. " ” 

Eine neue Dampferlinis zwischen Suez und den Häfen 
Dijddah, Massaua, Suakim und Hodeidah ist unter dem Namen 
Red Sea Steamship Company ins Leben gerufen worden. 

. 


+ 

Es herrscht zur Zeit eine lebhafte Nachfrage fir alte 
Dampfer zum Abbruch, Verschiedene italienische Firmen haben 
Vertreter nach den englischen Häfen gesandt, zum Aufkauf 
obsoleter Schiffe. Bedingung ist, dass die Dampfer noch unter 
eigenem Dampf nach einem italienischen Hafen fahren können. 

« 7 * 

Ein Versuch soll gemacht werden, die Güterladung des - 
untergegangenen Lloyddampfers „Elbe* zu bergen. Die eng- 
‚sche Rhederei, welche für den durch den Untergang verur- 
sachten Schaden haftbar ist, hat in Gemeinschaft mit der eben- 
falls in Anspruch genommenen Versicherungs-Gesellschaft be- 
schlossen, die Lösung der Bergungsfrage durch einen Tauch- 
versuch herbeizuführen. Der Breslauer Schiffsbaumeister und 
kaiserlich geprüfte Taucher Oskar Müssig hat den Auftrag für 
diese Tauchversuche erhalten. Die vertragsmässig festgestellte 
Entschädigung des Herrn Müssig besteht in einem Taucherloho 
von 30 .# die Stunde unter Wasser und in einem Drittel des 
geborgenen Gutes, falls solches gehoben werden kann. 


* ” 
* 


Ein Plan ist im Werk, eine grosse amerikanische Kolonie 
in Syrien zu gründen und zwar in der Nahe von Jerusalem. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den I, April 1806. 
Der Frachtenmarkt bleibt unverindert flau retour von 
allen Gegenden, wogegen das ausgehende Geschäft noch ziemlich 
lebhaft ist. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Bllesmere“ San Francisoo/U. K. Cont. Weizen 20/— prompt. 
Charlotte” Chilenische Salpeterplatze;U. K. Cont. 24/3 */. 173 
direkt August, September, 

Chala” Chilenische Salpeterplätze/U. K. Cont. 22/6 °/. 1/3 direkt 
Mai Juni, 

„Janet Me. Neill* Liverpool/Brisbane 18, —. 

„Laomene” Cardiff/Colombo 14.3 Kohlen. - 

„Seestern“ Cardiff/Santos 18/6 Kohlen. 

„Brunsl* Hull Rio de Janeiro 11:9. 


— 


Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Sessteuerleute zu Hamburg-Altona. 
In der Versammlung vom 26. März, welche unter, dem 
Vorsitze des Herrn Kölle stattfand und sehr gut besucht war, 
wurden zunächst zwei Herren in den Verein aufgenommen. 
Der Vorsitzende wies sodann auf einige für die Santmißhgen 
des Vereins bestimmte Gegenstände hin und verlas hierauf die 
Austrittserklärungen zweier Herren. Verlesen und besprochen 
wurde ferner ein Schreiben des Vereins der Seesteuerleute an 
der Weser und hierauf beschlossen, die statutengemässe General- 
deu 2, 


Der Vorsitzende machte sodann nochmals 


versammlung des April am Donnerstag, kommenden 
Monats abzuhalten. 
darauf aufmerksam, 


kunft des Vereins auf Sonntag, den 24. ds. 


dass die nächste gemüthliche Zusammen- 
verlegt sei. Es 
wurden hierauf einige interne Angelegenheiten verhandelt, sowie 
eine Neuwabl zum Vertrauens-Ausschuss vorgenommen, worauf 
nach nochmaligem Hinweis auf die Vorträge des Herrn Dr. 


Lauenstein die Versammlung geschlossen wurde. 
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W. H. Beseler, ot 


Dernic&elungsanjtalt 
> und Metallwaarenfabrif. 


{1889 Hamburg: Silberme Madaill, 1895 Köln: Silherne Medaille, 
{ 1895 Braunschweig: Goldene Medaille und Ehrendiplom. 









50 Arbeiter, — 
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4 Gegründet 1875. - 
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G. Hechelmann 


Hamburg, !. Vorsetzen 3. 


Werkstatt für nautische Instrumente 


Reflexionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, 
Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirnng 
der Kompasse anf eisernen Schiffen. 


Prämiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. 


Fluidkompasse. 











Diese 1538 geuriindele, 


Ersparnissen, 


allen Welttheilen. 
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Fernspr. 119, A. 1. 





Preussische Renten- Versicherungs-Ans Anstalt zu Berlin. 


unter " besenderer Sine Staatsaufsicht stehende grüsste 
Rentenanstalt Deutschlands beruht auf (Gegenseitigkeit und bietet durch die ver- 
schiedenen Formen ihrer Kapital- und Rentenversicherungen gegen einmalige oder 
laufende Prämien bei Dividendenberechtigung sichere und billige Altersversorgung 
und durch ihre Sparkasse Gelegenheit zu sicherer zinstragender Anlegung von 


Die Anstalt besitzt 90 Millionen Mark Vermögen in mündelsicheren Werthen, 
billigste Verwaltung und: zählt za ihren über 71000 Mitgliedern Deutsche in 


Alles Nähere durch die Direction, BERLIN W. &'Kaiserhofstr. 2. 


Rundschau der Erfindungen auf 
maritimem Gebiet. 





Mitgetheilt durch das Intern. Patentbureau von Heimann & Co. 
in Oppeln. 


Ein Schiffskrabn ist Herrn William Miller 
Liverpool unter No, 85 136 patentirt worden. 


Walters in 


Der Krahu wirkt mittelst eines Auslegers, der sich auf 
einem am Mast befestigten Zapfen drehen kann, sodass der 
Kopf dieses Auslegers gehoben und gesenkt werden und sich 
von einer Seite zur anderen bewegen kann. Diese Bewegung 
erfolgt durch zwei Ketten, welche am oberen Ende des Aus- 
legers angehängt sind und deren freie Enden je über zwei zu 
beiden Seiten des Mastes o er Ständers gelagerte Seilrollen und 
von diesen nach unten zu einer Kettenttommel oder einer an- 
deren Aufwindevorrichtung führen. Die Ketten werden durch 
genannte Aufwindevorrichtung so bewegt, dass die an der einen 
Seite angezogene Kette an der anderen Seite abläuft, wodurch 
der Kopf des Auslegers zur Seite bewegt oder geschwungen 
wird. 
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Auf dem Ausguck. 


Die Frage der Ausbildung der Schiffsoffiziere 
ist in seemännischen Kreisen neuerdings zur Tages- 
ordnung gestellt. Veranlassung dazu hat wohl 
einerseits die in England unlängst eingeführte Ver- 
schärfung der Prüfungen gegeben, sodann auch ein 
Antrag des Hamburger Senats an die Bürgerschaft 
um Bewilligung einer Summe im Staatsbudget, die 
zu dem Zwecke verwendet werden sollte, einem 
Hamburger Navigationslehrer die Absolvirung einer 
dreimonatlichen Studienzeit auf einer Universität 
zu ermöglichen. In Grossbritannien hat man bislang 
den Hauptnachdruck auf die praktischen Kenntnisse 
gelegt. Was an theoretischem Wissen erforderlich 
war, wurde den Aspiranten schablonenmässig ein- 
gepaukt, ohne dass auf eine gründliche Erfassung 
der mathematischen Grundlagen Werth gelegt wurde. 
Nach der neuen britischen Vorschrift sind die An- 
forderungen zwar bedeutend höher gestellt als früher, 
immerhin bleiben sie aber in Bezug auf theoretische 
Kenntnisse noch wesentlich hinter den in Deutsch- 
land erhobenen Ansprüchen zurück. Aus der Ab- 
sicht des Hamburger Senats, die Navigationsschul- 
lehrer einen Kursus auf der Universität durchmachen 
zu lassen, hat man in seemännischen Kreisen den 
Schluss gezogen, dass man auch in Deutschland an 
maassgebender Stelle auf eine höhere theoretische 
Ausbildung der Schiffsoffiziere hinzuwirken gedenke. 
Zwar sind die Vorschriften über den Nachweis der 
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Befähigung als Seeschiffer und Seesteuermann vom 
Bundesrath erlassen, und dem vereinzelten Vorgehen 
eines Bundesstaates in der Richtung der Verschärfung 
der zu stellenden Ansprüche würde schon durch 
die für das ganze Reich gleichmässig geltenden 
Prüfungsvorschriften. ein Damm gesetzt. Man be- 
fürchtet aber, die Praxis, Lehrer für das Navi- 
gationsschulfach auf der Universität auszubilden, 
könne auch weiterhin in Aufnahme kommen, sodass 
schliesslich bei der Ausbildung der Lehrer und 
demnächst auch ihrer Schüler, der Schiffsoffiziere, 
die seemännischen Gesichtspunkte bei Seite geschoben 
werden und das theoretische Element die Oberhand 
gewinne. Dann dürfte selbstverständlich auch eine 
Verschärfung der Prüfungsvorschriften nicht allzu 
lange auf sich warten lassen, und zwar in dem 
Sinne, dass weniger den praktischen Bedürfnissen 
als den rein theoretischen Erwägungen Rechnnng 
getragen würde. 


» ” 
* 


Seit mehreren Monaten liegen genau in der 
Kurslinie der von West kommenden und nach den 
deutschen Nordseehäfen bestimmten Dampfer, an- 
fern der holländischen Nordküste, zwei gesunkene 
Wracks, welche eine grosse Gefahr für die passi- 
renden Schiffe bilden. Soviel auch bis jetzt in den 
Blättern über diesen Uebelstand Klage geführt 
wurde, so ist doch zur Beseitigung der beiden 
Schifffahrtshindernisse bis heute noch nichts ge- 
schehen. Die holländische Regierung, deren Hoheits- 
gebiet die beiden Schifffahrtshindernisse zunächst 
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liegen, hat kein besonderes Interesse an ihrer Be- 
seitigung da der Verkehr nach den niederländischen 
Häfen nur zum verschwindend kleinen Theil an der 
betreffenden Stelle vorbeiführt. Bedroht wird durch 
den Uebelstand in erster Linie die Fahrt nach den 
Nordseehäfen an der Elbe und Weser. Die deut- 
sche Regierung scheint aber mit Rücksicht auf den 
bisher allgemein beobachteten Grundsatz, dass der- 
jenige Staat, dessen Hoheitsgebiet derartige Hinder- 
nisse zunächst liegen, zu ihrer Beseitigung verpflich- 
tet sei, zu einem Eingreifen nicht geneigt. Neuer- 
dings haben die Hamburger Schifffahrtsinteressen- 
ten, insbesondere der Nautische Verein und der 
Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine den Reichs- 
kanzler ersucht, die möglichst schleunige Beseiti- 
gung dieser Schifffahrtsgefahren bei der holländi- 
schen Regierung zu beantragen. Es bleibt zu hoffen, 


dass dieser Schritt von Erfolg sein wird. 


* * 
* 


In dem vielerörterten Kollisionsfalle zwischen 
dem englischen Kohlenschiffe ,Crathie* und dem 
Lloyddampfer „Elbe“ ist bekanntlich der englische 
Rheder durch das Civilgericht in Rotterdam zur 
Schadenersatzleistung an den Norddeutschen Lloyd 
und die Eigenthümer der mit der „Elbe* gesunkenen 
Ladung verpflichtet worden. In Verbindung mit 
den gleichfalls in Anspruch genommenen Ver- 
sicherungs-Geselischaften hat nun der Rheder der 
„Crathie“ sich zu einem Versuche, die Ladung des 
gesunkenen Schiffes zu bergen, entschlossen. Mit 
der Ausführung der Arbeiten ist ein deutscher 
Taucher, Herr Schiffsbaumeister Müssig aus Breslau, 
beauftragt worden, dem vertragsmässig eine Ent- 
schädigung von 30 .# per Stunde Arbeit unter 
Wasser und ein Drittel des geborgenen Gutes, falls 
solches gehoben werden kann, zugesichert ist. In 
Sachverständigenkreisen ist man äusserst gespannt 
auf das Ergebniss dieser Versuche, da es sich hier 
um Operationen handelt, die zu den schwierigsten 
und riskantesten ihrer Art gehören. Zunächst ist 
es die auch beim ruhigsten Wetter auf offener See 
sich stets fühlbar machende Bewegung des Wassers, — 
sei es in Form eigentlicher Wellen oder sogenannter 
Dünung, — welche die Arbeiten erheblich beein- 
trächtigt, und ferner ist die Wassertiefe an der be- 
treffenden Stelle immerhin eine so bedeutende, dass 
das Arbeiten dadurch äusserst beschwerlich gemacht 
wird. An der Stelle, wo die „Elbe* gesunken ist, 
dürfte die See wohl über 100° tief sein, und ein 
dauerndes Verweilen in einer solch beträchtlichen 
Tiefe ist eine Arbeitsleistung, welcher nur einzelne, 
besonders widerstandsfibige Leute gewachsen sind. 
Zwar haben nachweislich in einzelnen Fällen Taucher 
schon bis zu einer Tiefe von 33'/, Faden oder 201° 
engl. hinabzusteigen versucht, von einem längeren 
Aufenthalte in dieser Tiefe konnte aber keine Rede 
sein, geschweige denn von der Ausführung von 


“erforderlichen Matten_ 


_ 


Arbeiten. Ueber 150° Tiefe ist schon des Oefteren 
von Tauchern erreicht worden, immerhin ist auch 
hier der Wasserdruck schon so erheblich, dass nur 
besonders starke Leute längere Zeit in solcher Ent- 
fernung unter der Wasseroberfläche auszuhalten 
vermögen. Wo es sich um die Ausführung grösserer 
Arbeiten handelt, kann die zulässige mittlere Grenze, 
bis zu welcher man gehen darf, ohne das Leben 
der Taucher zu gefährden, schon bei 60‘—80° un- 
genommen werden. Wenn es dem deutschen Taucher 
gelingen sollte, unter den erwähnten schwierigen 
Umständen, in so beträchtlicher Tiefe die Bergungs- 
arbeiten auszuführen, so würde Dies zu den hervor- 
ragendsten Leistungen gehören, die auf diesem 
Gebiete je verzeichnet sind. 


” 
* 


Das Amt eines Reichskommissars beim Seeamt 
gehört nicht zu denjenigen, die an und für sich 
dem Träger besondere Sympathie in seemännischen 
Kreisen zu erwerben geeignet sind. Seeleute, die 
mit diesen Beamten in Berührung kommen, sind 
selten in der Lage, das Ereigniss als ein besonders 
erfreuliches in das Buch ihrer Erinnerungen ein- 
tragen zu können. Trotzdem haben es einige der 
Herren, die dieses Amt bekleiden, verstanden, bei 
aller dienstlichen Strenge und Sachlichkeit auch 
Menschenfreundlichkeit und Milde zu Wort kommen 
zu lassen und zu diesen gehört in erster Linie der 
mit dem 1. April d. J. in den Ruhestand getretene 
Reichskommissar beim Secamt in Bremerhaven, 
Dr. Romberg. Die Seeleute konnten sich nieht mit 
dem Amt befreunden, aber trotzdem schäzten sie 
den Menschen hoch, der es bekleidete. 


“ * 
“ 


In der Getreidefahrt vom Schwarzen Meer her 
ist es bis jetzt üblich gewesen, dass die Verschiffer 


ng 


die Kosten für Beschaffung der zur Auseinander- 


haltung verschiedener Getreideparthien im Schiffe 
trugen. Das sogenannte 
Mattengeld bildete seit langer Zeit eine usance- 
mässig dem Schiffe gewährte Vergütung, und spielte 
in der Folge eine gewisse Rolle in der Normirung 
der Frachten. Neuerdings haben nun. Verschiffer 
in Nicolajeff und Odessa versucht, sich von dieser 
Usance loszusagen und die Last dem Rheder auf- 
zubürden. Selbstverständlich wehren sich diese 
nach Kräften gegen eine solche Neuerung, die 
ihnen nicht unerhebliche pecuniäre Verluste bringen 
würde. Solche Einbussen werden bei dem gedrückten 
Frachtenstand natürlich lebhaft empfunden und 
man wird erwarten dürfen, dass von seiten der 
Schiffseigenthümer Alles duran gesetzt wird, um 
die bisherigen Bedingungen aufrecht zu erhalten. 
Gefahr ist nur, dass Makler, welche Räumte auf 
Spekulation aufgenommen haben, sich genöthigt 
sehen, in dieser Beziehung Konzessionen an die 
Verschiffer zu machen, da sie sonst nicht in der 
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Lage sind, Ladung zu bekommen. Es heisst, dass 
in dem Konflikt die Verschiffer aus Nicolajeff sich 
nach Petersburg gewandt haben, um seitens des 
Handels-Ministeriums eine Sanktionirung ihrer 
Forderungen zu erwirken. An den Verlauf des 
Mattenkrieges wird eine solche Genehmigung wohl 
kaum etwas ändern; für den Ausgang desselben 
ist in erster Linie maassgebend, welche von beiden 
Parteien fester auf ihrem Stücke zu bestehen ver- 
mag. Dringen die jetzt gestellten Forderungen 
in Odessa und Nicolajeff durch, so dürften voraus- 
sichtlich auch die anderen Getreidehäfen des 
Schwarzen und Asow’schen Meeres folgen und das 
ganze Frachtengeschäft würde dadurch einen be- 
daverlichen Rückschlag empfangen. Die Summe, 
um welche es sich dabei handelt, ist keineswegs 
gering. Was durch Aufgabe des Mattengeldes in 
der Getreidefahrt aus jenen Gegenden eingebüsst 
würde, dürfte sich auf mehr als eine Million Mark 
belaufen. 


a * 
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Die grösste Wassertiefe, welche bislang ange- 
lothet worden ist, hat das britische Vermessungs- 
schiff „Penguin“ im Stillen Ocean zwischen den 
Freundschafts- und den Kermadec-Inseln gefunden. 
Die geographische Lage und die Tiefen sind folgende: 


Br. 3. Le. W. Tiefe 
230 39 175° 4° 5,022 Faden 
28° 44° 176° 4! 5147 „ 
30° 28° 176° 39° 515 „ 


. 

Welcher Umschwung sich auf wirthschaftlichem 
Gebiet in China und Japan seit dem letzten Kriege, 
in den die beiden Staaten verwickelt waren, geltend 
gemacht bat, zeigt die Entwickelung der Stadt 
Shanghai. während der letzten Jahre. Die afri- 
kanischen Diamantstädte, das wie ein Pilz empor- 
geschossene Chicago zeigen keinen rascheren Ent- 
wickelungsgang als dieses chinesische Handels- 
emporium. Für ein Stück Land, das vor dem Krieg 
kaum 100 $ im Verkauf realisirte, wird heute im 
offenen Markte das Zehnfache gezahlt. Vor drei 
Jahren waren in Shanghai im Ganzen sechs Seiden- 
spinnereien, heute giebt es deren dreissig, von denen 
jede zwischen achthundert und zweitausend Arbeiter 
beschäftigt. Der Ort hat in den wenigen Jahren 
den Charakter einer Fabrikstadt angenommen und 
überall rauchen grosse Schornsteine. Vier Baum- 
wollspinnereien sind im Bau begriffen. Einen 
Begriff von der Bedeutung Shanghai's als Handels- 
centrale kann man sich durch einen Blick in die Liste 
der Bankinstitute derStadt verschaffen. Das „Comptoir 
Nationale d’Escompte de Paris“ in Shanghai arbeitet 
mit einem Kapital von 15 Millionen $, die Hongkong 
und Shanghai Bank mit 10 Millionen eingezahltem 
Kapital, die Yokohama Bank mit 6 Millionen Yen 
und die Niederländisch-Asiatische Bank mit 5 Milli- 
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onen Taels. Ausser diesen grösseren Instituten giebt 
es noch eine Reihe kleinerer Banken, die mit ge- 
ringerem Kapital aber gutem Erfolg thätig sind. 
Der Tonnengehalt der im Jahre 1895 ein- und aus- 
clarirten Schiffe betrug insgesammt 7,403,652 Tons. 
Der Werth der eingeführten Waaren belief sich 
auf 99 Millionen Dollars, während Güter im Werthe 
von 62 Millionen Dollars ausgeführt wurden. Die 
Zahl der in Shanghai ansässigen Fremden schwankt 
zwischen 4000 und 5000. Die eingeborene Bevöl- 
kerung hat eine Höhe von ca. 400000 Köpfen 
erreicht. 


Der Hafen von Genua. 
Von Gustaf Krenke. 





Der Seeverkehr Deutschlands könnte an und 
für sich seinen Weg sowohl über die Häfen der 
Nordküsten: Hamburg, Bremen, Rotterdam und Ant- 
werpen, als auch über die Häfen der Südküsten: 
Triest, Venedig und Genua nehmen. Bisher haben 
sich die Verhältnisse allerdings derart entwickelt, 
dass sich der Seeverkehr Deutschlands bis zum Fusse 
der Alpen fast ausschliesslich den Nordseehäfen 
zugewendet hat. Schon seit langer Zeit bemühen 
sich indessen die Mittelmeerhäfen, wenigstens den 
Verkehr Süddeutschlands nach Süden zu ziehen. 
Für Venedig und Triest am Hintergrunde der tief 
einschneidenden Adria, die den Schiffen einen un- 
verhältnissmässig hohen Umweg zumuthen würde, 
scheint dazu allerdings wenig Aussicht vorhanden 
zu sein; anders steht es mit Genua, das durch die 
Gotthardbahn eine bequeme Verbindung nach Norden 
hat. Genua hat unbestritten in den letzten ‚Jahren 
einen mächtigen Aufschwung genonmen, doch ist 
ihm die Heranziehung des süddeutschen Verkehrs 
bisher wenig gelungen; nur die Schweiz hat es sich 
im Wettbewerb mit Marseille zum grossen Theil 
erobert. 

Im Jahre 1884 betrug der gesammte Seeverkehr 
Genuas 2374483 T., im Jahre 1894 dagegen 4003 034 
T., von denen 3050749 T. auf den Verkehr mit 
fremden Ländern und 952431 T. auf die Küsten- 
schifffahrt entfielen; andererseits vertheilte sich der 
Verkehr des Jahres 1894 mit 3362397 T. auf die 
ausgeladenen und mit nur 640783 T. auf die ein- 
geladenen Waaren. Zu der Einfuhr trugen Kohlen, 
die überhaupt an der Zunahme mit mehr als der 
Hälfte betheiligt sind, mit 1410000 T. = 42%, 
bei, Getreide 367 000 T., Baumwolle, Jute u. s. w. 
84000 T., Eisen und Eisenwaaren 72000 T., Bau- 
holz 44 000 T, und Petroleum 15000 T, Die ein- 
geführte Kohle verlässt grossentheils nicht die Un- 
gegend von Genua, wo besonders die Hüttenwerke 
eine gewisse Entwieklung erfahren haben: ebenso 
verhält es sich mit Baumwolle und Jute. Im Ganzen 
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gehen etwa */, von den eingeführten Waaren mit 
der Eisenbahn weiter, während !/, am Orte verbleibt. 
Von den Ausfuhrwaaren kommen etwa ?/, mit der 
Eisenbahn an, ®/, dagegen werden von der Stadt 
Genua selbst geliefert. 

Der Tonnengehalt der ein- und ausgelaufenen 
Schiffe ist von 4823585 T. im Jahre 1884 auf 
7532516 T. (11398 Schiffe) im Jahre 1894 gestiegen; 
der Haupttheil entfiel davon auf die italienische 
Flagge mit 2800 391 T. (7491 Schiffe) und auf die 
englische Flagge mit 2 661 629 (2036 Schiffe). Es 
folgten die deutsche Flagge mit 799820 T. (388 
Schiffe), die österreichisch-ungarische mit 408341 T. 
(498 Schiffe), die holländische mit 284737 T., die 
griechische mit 162422 T. die französische mit 
143 096 T.. die norwegische mit 133766 T., die 
spanische 50897 T., belgische 35 780 T., dänische 
26801 T., portugiesische 11694 T., russische 6861 T., 
türkische 4158 T., schwedische 1973 T., argentinische 
130 T. und die rumänische Flagge 20 T. Die 
italienische Flagge nimmt mit der Anzahl der Segler 
(4861 mit 520858 T.) bei weitem den ersten Platz 
ein und erst in weitem Abstand folgt ihr die 
griechische mit 49 Seglern (14999 T.}; aber im 
Dampferverkehr nimmt die englische Flagge mit 
2650175 T. (1992 Dampfer) die erste und die 
italienische mit 2279533 T. (2630 Dampfer) erst 
die zweite Stelle ein. Auffallend könnte es bei der 


geographischen Lage erscheinen, dass die französische {~ 


Flagge erst die siebente Stelle einnimmt; dies erklärt 
sich aber aus dem seit 1862 ins Leben getretenen 
Zollkriege zwischen Italien und Frankreich. In Folge 
dieses Zollkrieges ist das Ankergeld, das für die 
Schiffe aller andern Nationen 1 Fr. für die Tonne 
beträgt, für die französischen Schiffe auf 2 Fr. er- 
höht und es soll nach einem im November 1895 
den Kammern vorgelegten Gesetzentwurf noch 
weiter auf 2,50 Fr. heraufgesetzt werden. 
Erfreulich ist es, dass sich die deutsche Flagge 
im grössten italienischen Hafen die dritte Stelle 
errungen hat; wenn sie auch der Landesflagge, sowie 
der meerbeherrschenden englischen Flagge erst in 
weitem Abstande folgt, so überragt sie doch die 
ihr folgende österreichisch-ungarische Flagge fast 
um das doppelte. Bezüglich des bedeutenden Aus- 
wandererstromes, der sich über Genua hauptsächlich 
nach Südbrasilien und Argentinien richtet, hat die 
deutsche Flagge sogar ihre Mitbewerber sämmtlich 
überflügelt. Es betheiligen sich an diesem Verkehr, 
der sich allerdings nicht mit demjenigen der nordeuro- 
päischen Häfen vergleichen kann, ausser zwei fran- 
zösischen und einer italienischen zwei deutsche und 
eine englische Gesellschaft, Von den beiden deutschen 
Gesellschaften hatte der Norddeutsche Lloyd, der 
189? diesen Verkehr von Genua aus einrichtete, 
1894 1840 Kajüten- und 13086 Zwischendecks- 
Reisende zu befördern; der Verkehr der Hamburg- 


Amerikanischen Packetfahrtgesellschaft, der 1893 
noch ganz geringfügig war, stieg 1894 auf 643 
Kajüten- und 7129 Zwischendecks-Reisende. Da- 
gegen beförderte 1894 die englische Anchur-Linie 
nur 20 bezw. 5223 Reisende, die Compagnie Cyprien 
Fabre 6 bezw. 4395, die Compagnie nationale 3 
bezw. 1421 und die Navigazione generale italiana 
34 bezw. 1509 Reisende. 


Die Küstenschifffahrt bildet eine der Haupt- 
Grundlagen des Verkehrs; unter der Einwirkung 
verschiedener Umstiinde hat sie bedeutende Schwank 
ungen erfahren und besonders von der Handels- 
stockung der letzten drei Jahre gelitten. Im Jahre 
1884 betrug der Gesammtverkehr der Küstenfahrt 
(Ein- und Ausfuhr zusammen) 671142 T.; er stieg 
langsam bis 1887 und erreichte dann 1888 sprung- 
weise 1251441 T. Nachdem er sich auf dieser 
Ziffer einige Jahre gehalten hatte, ging er nach 
und nach wieder zurück und erreichte 1893 nur 
750290 T., hob sich aber 1894 wieder auf 952431 T. 
Der Schiffsverkehr der Küstenfahrt belief sich 1894 
auf 2789 einlaufende und 3613 auslaufende Schiffe 
mit 615942 bezw. 1182237 T. Gehalt, während 
im internationalen Verkehr 1894 2880 Schiffe 
(3124 895 T.) ein- und 2116 Schiffe (2609 432 T.) 
ausliefen. 

Unbestritten ist Genua der bedeutendste Hafen 
Italiens; gleichwohl versäumt die Regierung nichts, 
um für einen weiteren Aufschwung Sorge zu tragen. 
Zu diesem Zwecke wurde 1876 eine umfassende 
Erweiterung und Regelung des Hafens Genua, deren 
Kosten auf 70 Millionen Lire veranschlagt wurden, 
gesetzlich bewilligt und bei der herannahenden 
Beendigung der Bauten wurde durch Königliche 
Verordnung vom 21. November 1893 ein Ausschuss 
eingesetzt, der von neuem die Mittel zur Befriedigung 
der Verkehrsbedürfnisse des Hafens Genua unter- 
suchen und geeignete Vorschläge machen sollte. 
Der Ausschuss setzte zunächst einen Unter-Aus- 
schuss ein, um über die voraussichtliche Verkehrs- 
vermehrung in den Jahrzehnten 1894/1903 und 
1904/1913 Klarheit zu erhalten. Nach den Unter- 
suchungen dieses Unter-Ausschusses wird sich der 
Kohlenverkehr Genuas trotz der voraussichtlichen 
Fortschritte der Elektrizität und trotzdem der Hafen 
Savona mehr und mehr die Kohlenversorgung von 
Ober-Piemont übernimmt, im Jahre 1903 auf 
2200000 T. und 1913 auf 3 Millionen T. belaufen. 
Der Getreideverkehr unterliegt zwar je nach dem 
Ausfall der einheimischen Ernte bedeutenden 
Schwankungen, der Unter-Ausschuss schätzt ihn 
indessen für 1903 und 1913 auf 445000 bezw. 
625 000 T.; darin ist indessen das nach der Schweiz 
bestimmte (Getreide, unter den Eisenbahn- 
Durchfuhrwaaren aufgeführt wird, nicht eingerechnet. 
Die Einfuhr von Baumwolle, Jute u. s. w. wird auf 
135000 bezw. 185000 T., von Eisen und Eisen- 


das 


Au 


at ae —s 


waaren auf 120000 bezw. 160000 T. von Bauholz 
auf 75000 bezw. 105000 T., von Petroleum auf 
20000 bezw. 25000 T. und von verschiedenen 
Waaren auf 325000 bezw. 350000 T.. also die 
gesammte Einfuhr auf 3320000 T. (1903) bezw. 
4350000 T. (1913) veranschlagt. Der Petroleum- 
verkehr zeigt zwar eine absteigende Neigung und 
ist von 27000 auf 15000 T. zurückgegangen, aber 
der Unter-Ausschuss glaubte nicht annehmen zu 
können, dass dieser Verkehr niemals wieder eine 
grössere Bedeutung erlangen werde. 


Die Ausfuhr schätzt man auf 205 000 Tons für 
1903 und auf 285 000 Tons für 1913, die Wieder- 
einfuhr, zeitweilige Einfuhr u.s.w. auf 50 000 bezw. 
70000 Tons, die Durchfuhr zur See auf die jetzige 
Ziffer 20000 Tons und die Eisenbahn-Durehfuhr 
auf 340000 bezw. 490000 Tons, doch ist zu be- 
merken, dass dieser Verkehr, der sich hauptsäch- 
lich auf Getreide, Petroleum und verschiedene Waa- 
ren nach der Schweiz und Südwestdeutschland be- 
zieht, ziemlich bedeutende Schwankungen durch 
den Einfluss der Zollpolitik, der Kursschwankungen, 
der Eisenbahntarife u. s. w, erleidet. Endlich be- 
züglich des Küsten-Schifffahrtsverkehrs ist der Unter- 
Ausschuss der Ansicht, dass der bis zum Jahre 
1893 eingetretene Rückgang nicht andauern werde, 
wie ja auch thatsächlich 1894 bereits ein bedeu- 
tender Aufschwung wieder stattgefunden hat; dem- 
nach ist dieser Verkehr auf 950 000 bezw. 1 150 000 
Tons geschätzt. Im Ganzen hält der Unter-Aus- 
schuss einen Verkehr (Einfuhr, Ausfuhr, Durchfuhr 
zusammen) von 4885 000 Tons für 1903 und von 
6365 000 Tons für 1913 für den Hafen von Genua 
für wahrscheinlich. 


In dem Jahrzehnt 1884/1893 schwankte das 
Verhältniss der ein- und ausgeladenen Waaren zum 
Gesammt-Tonnengehalt der ein- und ausgelaufenen 
Schiffe zwischen’ 47 und 62 v. H. und betrug im 
Durehsehnitt 54 v. H. Der Unter-Ausschuss kommt 
daraus zu dem Schluss, dass die ein- und auslaufen- 
den Schiffe im Jahre 1903 einen Tonnengehalt von 
9050000 T., 1913 einen solehen von 11780000 T. 
haben werden. Der Eisenbahnverkehr Genuas, der 
sich 1893 auf 2535 000 T. belief, wird auf 3550 000 
T. für 1903 und auf 4 550 000 T. für 1913 geschätzt. 
Es ist übrigens zu bemerken, dass sich der Verkehr 
nicht gleichmiissig auf das ganze Jahr vertheilt, 
sondern dass in einzelnen Monaten Abweichungen 
bis zu 20 v. H. vom Jahresmittel eintreten, worauf 
bei den Neuanlagen Rücksicht zu nehmen ist. Der 
Unter-Ausschuss beantragte schliesslich, dass bei 
den vorgesehenen Vergrösserungen auf die Bedürf- 
nisse jeder der Hauptwaaren Rücksicht genommen 
und namentlich der Küsten-Schifffahrt eine beson- 
dere Zone zugewiesen werde, wo sie von den 
Härten der Zollanforderungen verschont bleibt. 


Auf Grund dieser Untersuchungen hat der 
Ausschuss folgende Anträge gestellt: 1. Im Hafen 
von Genua ist ein täglicher Verkehr von 800 Güter- 
wagen sicherzustellen. 2. Mit der Vergrösserung 
des Hafens von Genua ist die in Vorbereitung be- 
findliche Herstellung eines Hafens in San Pier 
d’Arena zn verbinden. 3. Für die Eisonbahn-Durch- 
fuhrwaaren ist der Wettbewerb durch Ausnahme- 
tarife, welche die Eisenbahngesellschaften aus eige- 
nen Kräften nicht einführen können, zu erleichtern. 
4 Die Quaigeleise sind zu vermehren und ver- 
schiedene andere Arbeiten im Hafen auszuführen. 
Der Minister hat den Ausschuss neuerdings ange- 
wiesen, noch eine finanzielle Uebersicht bezüglich 
der Regelung und Erweiterung des Hafens, sowie 
der Verkehrs- und Eisenbahnanlagen aufzustellen. 





Ueber die gesundheitspolizeiliche 
Kontrole der Seeschiffe und über 
Schiffs-Desinfeetion.*) 


Von Hafenarzt Dr. Nocht in Hamburg. 





1. 

Im Laufe des vergangenen Jahres sind von den deutscher 
Bundes-Seestaaten neue Verordnungen über die gesundheits- 
polizeiliche Kontrole der einen deutschen Hafen anlaufenden 
Seeschiffe erlassen worden. Das bisher geübte Verfahren 
gründete sich auf aus dem Jahre 1883 stammende Vorschriften, 
welche. ihrer Zeit, wie nunmehr die neuen Vorschriften, ebenso 
für alle deutschen Häfen gleich lauteten. Die Epidemie von 
1892, die Dresdener Sanitätskonvention, sowie neue Erfahrungen 
über Schiffsdesinfektion brachten indess zu der Verordnung 
von 1883 eine Reihe von weiteren Bestimmungen, theils vom 
Reich, theils von den einzelnen Seeuferstaaten, namentlich von 
Hanıburg ausgehend, welche in wesentlichen Punkten von den 
älteren Vorschriften abwichen. Für viele andere Fille blieb 
aber das alte Verfahren noch in Geltung. 


Dieses Nebeneinander von alten und neuen Anweisungen 
gab nicht blos bei den Lootsen, welche über die Kontrolpflichtig- 
keit der einlaufenden Schiffe nach möglichst einfachen Gesichts- 
punkten entscheiden sollen, sondern auch bei Aerzten und Be- 
hörden, wie auch in Rhederkreisen Veranlassung zu mancherlei 
Irrthiimern und Unsicherheiten, sodass die neue einheitliche 
Regelung dieser Angelegenheit wohl überall mit Freude be- 
grüsst worden ist. 

Auch bei den neuen Bestimmungen handelt es sich um 
eine Auswahl der in deutschen Häfen verkehrenden Schiffe; 
es werden davon nur diejenigen Schiffe betroffen, welche in 
Bezug auf die Einschleppung von Cholera, Gelbfieber und Pest 
für so gefährlich gehalten werden "dass sie mit der Erlaubuiss 
zum Einlaufen und zur Eröffnung des Verkehrs mit dem Lande 
auf den befriedigenden Ausfall einer gesundheitspolizeilichen 
Die Auswahl und Erkennung 
Für alle 
übrigen Schiffe ist eine gesundheitliche Beaufsichtigung auch 


Untersuchung zu warten haben. 
dieser Schiffe erfolgt nach bestimmten Vorschriften. 


(dureh die neue Verorduung noch nicht obligatorisch geworden, 
Der einzige deutsche Hafen, in welchem alle Schiffe während 
der ganzen Dauer ihres Aufenthalts im Hafen einer besonderen 
sanitären Ueberwachung unterliegen, ist Hamburg. Dort be- 


*, Wir eutnehmen den Artikel der Hygienischen Rundschau. 
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steht diese Einrichtung neben und unabhängig von den ge- 
meinsamen Vorschriften der Bundes-Seestaaten nunmehr seit 
1892 und hat sich ohne Störung von Handel und Wandel 
durchführen lassen. 

Schon nach der alten, gemeinschaftlichen Verordoung der 
Seeuferstaaten von 1883 waren eingreifende, über eine ärztliche 
Untersuchung hinausgehende Maassnahmen nur auf solchen 
Schiffen statthaft, welche wirklich während der Reise Cholera-, 
Gelbfieber- oder Pestkranke an Bord hatten; in dieser Beziehung 
brachte die Dresdener internationale Sanitätskonvention für die 
deutschen Häfen keine grundsätzliche Neuerung, sondern nur 
grössere Klarheit und Bestimmtheit der Gesichtspunkte und 
Anweisungen, 

Die Auswahl der Schiffe, welche sich vor der Eröffnung 
des Verkehrs mit dem Lande einer gesundheitspolizeilichen 
Kontrole zu unterziehen haben, musste auch in der neuen 
Verordnung den Lootsen überlassen bleiben. Die Ausführungs- 
vorschriften hierfür sind aber jetzt wesentlich verbessert. 
Früher waren die Herkünfte einer grossen Anzahl von Häfen 
und von langen Küstenstrecken — schwarzes Meer, Kleinasien, 
Türkei, persisches und rothes Meer, Nord- und Westküste 
Trerkas_— regelmässig vor dem Eınlaufen in den Bestimmungs- 
hafen und vor der Eröffnung des Verkehrs mit dem Lande 
anzubalten und einer Kontrole zu unterwerfen, einerlei, ob in 
diesen Gegenden Cholera, Gelbfieber, Pest notorisch herrschte 
oder nicht. Von dieser unnötbigen Belästigung bat man zur 
grossen Genugthuung der Rheder und Schiffer nunmehr ab- 
geschen. Auf Grund von hestimmten Nachrichten über den 
Gesundheitszustand der Hüfen und Küstenstrecken wird von 
nun an die Anwendung der vorgeschriebenen Kontrolmaassregeln 
vor der Eröffnung des Verkehrs fiir die Herkünfte einzelner 
Häfen zeitweilig verfügt und wieder aufgehoben. Damit ist 
noch nicht gesagt, dass diese Häfen nun auch in jedem Falle 
öffentlich geradezu für verseucht erklärt werden sollen. 
Wenigstens hat man das in den letzten Jahren immer so lange als 
möglich vermieden. 

Der Lootse hat also in jedem Fall die Herkunft des 
Schiffes festzustellen und veranlasst auf Grund seiner_Liste 
„kontrolpflichtiger” Häfen event. die Untersuchung des Schiffes 
äurch einen beumteten Arzt, ehe der Verkehr eröffnet werden 
darf. Nach den älteren Bestimmungen führte der Lootse einen 
wesentlichen Theil dieser Kontrole allein aus. Er hatte in der 
That die Wahl, ob er den Arzt zur Untersuchung hinzuziehen 
oder sich bei der Vorweisung „reiner” Gesundbeitspasse und 
den Versicherungen des Kapitäns, vielleicht auch des Schiffs- 
arztes, dass keinerlei verdiichtige Erkrankungen vorgekommen 
seien, beruhigen und freie Auffahrt zum Hafen und freien 
Verkehr bewilligen wollte. In der Regel entschied er sich für 
das letztere Verfahren. Den Gesundheitspiissen wird in der 
neuen Verordnung mit Recht kein Werth mehr beigemessen, 
sie werden gar nicht einmal mehr erwähnt. Der Lootse hat 
nur über die Gestellung der Schiffe zur Kontrole zu entscheiden, 
Alles Uebrige ist Sache des Arztes. 


So einfach nun dem Lootsen die Entschenlung über die 
Herkunft des Schiffes wird, so unzuverlässig bleibt nach wie 
vor die Lisung einer zweiten Aufgabe durch den Lontsen. Es 
können natürlich verdächtige Krankheitsfälle auch auf solchen 
Schiffen 
erklärten Hafen gar nicht angelaufen haben, 
diese Schiffe vor der Eröffnung des Verkehrs ärztlich unter- 
sucht werden sullen, so Laotse bei jedem Schiff, 
Hafen anlaufen will, 


vorkommen, welche einen gerade für kontrolpflichtig 
Da nun auch 


muss der 


welches einen deutschen ausser seiner 
Herkunft noch feststellen, ob das Schiff während der Reise 
verdächtige Krankheitsfälle hatte. Hierfür mt er auf die An- 
gaben des Kapitäns und event, des Schiflsarztes angewiesen, 
denen er in geeigneten Fällen einen Fragebogen vorzulegen 
hat, auf welchem die verlangte Auskunft „wahrheitsgemäss und 


so, dass sie demnächst eidlich bestärkt werden kaon”, zu er- 


theilen ist. Kapitäne und Schiffsärzte pflegen aber solche 
Kontrolmaassregeln vor der langersehnten Ankunft nur von 
dem Gesichtspunkte einer auch im günstigsten Fall mit Zeit- 
verlust, im ungünstigsten Fall mit endlosen Scheerereien ver- 
knüpften . Formalität zu beurtheilen, ihre Angaben über ver- 
dächtige und unverdächtige Fälle an Bord sind deshalb nicht 
unbefangen und man muss sich darauf gefasst machen, dass 
nach wie vor Schiffe, welche während der Reise und noch 
bei der Ankunft Cholera-Erkrankungen an Bord hatten, un- 
angefochten im Hafen zu Anker gehen und den Verkehr eröffnen. 


Es kommt noch ein anderer Umstand hinzu, der vor der 
Aunahme warnen muss, als ob nun durch diese neugeordaete, 
gesundheitspolizeiliche Kontrole der Seeschiffe bei ihrer An- 
kunft — richtiger eines Bruchtheiles der ankommenden See- 
schiffe — Alles gethan wäre, um die Gefahr der Einschleppung 
der fremden Volksseuchen auf dem Seewege abzuwenden und 
als ob man von weiteren Maassnahmen ahsehen könnte, Selbst 
wenn sämmtliche, dem Sinn und Buchstaben der Verorduung 
nach gemeinten Schiffe von den Lootsen richtig herausgefunden 
und zur ärztlichen Kontrole gestellt werden, so bleibt der be- 
denkliche Umstand, dass die meisten Schiffe nur einmal kontrolirt 
und dann freigegeben werden sollen. Weiterer Ueherwachung 
unterliegen nach der neueren Verordaung nur eine sehr geringe 
Anzahl der. kontrolirten Schiffe. Es ist aber klar, dass auch 
auf den „rein“ befundenen und deshalb einer weiteren 
obligatorischen Kontrole nicht mehr unterworfenen Schiffen 
noch später sich Seuchenfälle ereignen können. 1803 sind in 
Hamburg mehrere solche Fälle beobachtet worden. Sie dürfen 
ohne Gefahr nicht lange unentdeckt bleiben. Es ist deshalb 
zu wünschen, dass in ähnlicher Weise, wie seit 1502 in Hamburg, 
auch in den übrigen deutschen Häfen, mindestens in Epidemie- 
zeiten diese Orduung der Voruntersuchung gewisser aus- 
gewählter Schiffe vor Eröffnung des Verkehrs eine Ergänzung 
erfahre durch die Einriehtung einer besonderen sanitären Auf- 
sicht über alle Schiffe während der ganzen Dauer ihres 
Aufenthalts im Hafen. Diese Aufsicht kann so ausgeübt 
werden, dass der Verkehr dadurch garnicht gestört wind 
Auch bei der Ceberwachang des Flussschiffverkehrs hatte man 
während der letzten Jahre der Choleragefahr für Deutschland 
dafür gesorgt, dass die Fahrzeugs nicht nur einmal, sondern 
sämtlich, womöglich täglich, dauernd überwacht wurden, und 
man hat damit günstige Erfahrungen gemacht. 

Die einzelnen Maassnahmen, welche auf Grund der neuen 
Seeulerstaaten von Arzt auf den 
kontrolirten Schiffen zu treffen sind, entsprechen, soweit ¢ 
sich um die Abwendung der Choleragefahr handelt, genau den 
Bestimmungen des Titel 8 der Dresdener internationalen Ueber- 
einkunft mit ihrer Eintheilung der Schiffe in verseuchte, ver- 
dächtige und Usterscheidung ist sammt den 
darauf zu gründenden Auordaungen wohl allgemein bekannt 
und braucht hier nieht von Neuem besprochen zu werden. 
Nur darauf mag hingewiesen werden, dass man bei der weiteren 
Kontrole von Mannschaften und Reisenden auf den Unterschied 
zwischen der vorgeschriebenen „Benbachtung” und der „Ueber- 
wachung” zu achten hat. „Beobachtung ist mut Beschränkung 
der Verkehrsfreiheit verbunden, es werden bestinunte Aufenthalts- 
stätten angewiesen, die nicht verlassen werden dürfen, Die 


Verordnung der dem 


reine, Diese 


„Uesberwachung“ soll ohne eine solche vor sieh gehen, Die 
Ueberwachung der Reisenden am nächsten Reiseziel ¢§ 7,3, 
$8, § 9) liegt ausserhalb des Rahmens der Verordnung and 
richtet sich nach den allgemeinen, vom Reichskangler seiner 
Zeit in Uebereinstimmung mit der Cholera-Kommission des 
Kaiserlichen Gesundheitsamtes erlassenen Abwehrmaassregeln. 

Die besonderen Bestimmungen für die Behandlung stark 
besetzter, sowie solcher Schiffe, welehe ungünstige hygienische 
Verhältnisse aufweisen, sowie die Bestimmungen über dw Eip- 
und Durchfuhr von Waaren decken sich ebenfalls mit der 


Dresdener Debereinkunft. 


Auch für das gelbe Fieher ist das Dresdener Schema maass- 

gebend gewesen. Gegenüber dieser Scuche soll aber die Kon- 
trole vor der Eröffuung des Verkehrs nur in der Zeit vom 
15. Mai_bis 15, September stattfinden. In den Sommermonaten 
heart die Gefahr einer vorübergehenden Einschleppung des gelben 
Fiebers für unsere Häfen nicht günzlich ausser dem Bereiche 
der Möglichkeit. Auch bei uns können Hitzeperioden vorkommen, 
die dem Sommerklima der Westküste von Frankreich und Eng- 
land entsprechen. Dort ist das gelbe Fieher wiederholt einge- 
schleppt worden und hat kleinere Krankheitsherde gebildet. 
Da aber in den südamerikanischen Gelbfieberhäfen. mit denen 
wir im regen Verkehr sind, die epidemische Ausbreitung der 
Seuche wäbrend der heissen Jahreszeit mit unserem Winter 
“qusammenfallt und auch die zur Epidemiezeit von drüben ah- 
gehenden Schiffe hier noch in den kälteren Monaten ankommen, 
5 ist die Gefahr einer Einschleppung des Gelbfichers nach 
Deutschland, so lange nicht näher gelegene Gegenden befallen 
sind, in der That minimal. 

Sind auf einem Schiffe wührend der Fahrt Fälle von Pest 
vorgekommen, so ist nach erfolgter ärztlicher Untersuchung 
i$ 6) der obersten Landesmedicinalbehdrde, sowie dem Kaiser- 
lichen Gesundheitsamt, schleunigst Anzeige zu erstatten. Bis 
zum Eintreffen bestimmter Verhaltungsmaassregeln seitens der 
erstgenannten Behörde ist das Schiff nebst allen Insassen von 
jedem Verkehr abzuschliessen. 

Schiffe, die aus einem von der Pest verseuchten Hafen 
kommen, Fälle von Pest aber nicht an Bord gehabt haben, 
sind nach der ärztlichen Untersuchung (§ 6) ohne Weiteres 
zum freien Verkehr zuzulassen. 

Die nach Hamburg bestimmten Schiffe, welche der neuen 
Verordnung unterliegen, werden beim Einlaufen in die Elbe 
vom Lootsen zur Kontrole gestellt und von einem in Cuxhaven 
stationirten Hülfsarzt des Hamburger Hafenarztes der Unter- 
suchung unterzogen. Von verseuchten Schiffen werden die 
Kranken sammt den Personen aus ihrer Umgebung, welche der 
Aufnahme des Krankheitsstoffes verdächtig erscheinen, in das 
jetzt neu ausgestattete und allen Anforderungen entsprechende 
Ssuchenlazareth zu Cuxhaven ausgeschifft und dort behandelt 
resp, der vorgeschriebenen Beobachtung bis zu 5 Tagen unter- 
zogen. Auch das verseuchte Schiff kann unter Anrechauug 
der Zeit für die nöthigen Desinfektionen bis zu 5 Tagen in 
Cuxhaven zurückgehalten werden, ehe die Auftahrt nach Ham- 
burg gestattet wird. Die übrigen kontrolirten Schiffe — die 
„rerdächtigen” und die „reinen“ — dürfen gleich nach been- 
Ihre Abfahrt von 
Cuxhaven wird sammt den etwa nötnigen näheren Mittheilungen 
dem Hafenarzt telegraphisch gemeldet. 


deter Untersuchung ihre Reise fortsetzea. 


In Hamburg werden 
dann die noch erforderlichen Maassnahmen (Desinfektionen, 
Veberwachung. Benachrichtigung der Behirden am Reiseziel 
der Passagiere und dergl.} ausgeführt. Das Löschen und Laden 
des Schiffes erleidet dabei keine Verzögerung. 

Die ständige allgemeine sanitäre Beaufsichtigung des Schiffs- 
verkehrs in Hamburg wird von dem Hafenarzt mit einem 
Assistenten (Ausser dem nach Cuxhaven entsandten Arzt} und 
und zwei Gesundheitsuufsehern ausgeübt. Es wird jedes Schiff 
möglichst bald nach seiner Ankunft und so oft es während der 
Dauer sein Aufenthalts im Hafen nötig erscheint, besucht. 
Das Nachrichtenwesen ist heutzutage so ausgebildet, dass man 
von jedem Schiff lange vor seiner Ankunft sowohl den Abgangs- 
hafen, wie die während der Reise berührten Häfen nebst der 
Zeit und Dauer des Aufenthalts daselbst erfahren kann, Man 
ist ferner im Stande, bis auf Stunden auszurechnen, wann das 
Auf Grund dieser Nachrichten 
und im Verein mit den durch das Auswärtige Amt 
Zeitungen 


Schiff im Hafen eintreffen wird, 
und die 
gebotenen Informationen über den Gesundheits- 
zustand im Auslande lässt sich dann Tag für Tag entscheiden, 
welches Maass von Aufmerksamkeit den einzelnen 


her gemeldeten Schiffen sowohl bei der Ankunft wie während 


von See 
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der Dauer des Aufenthalts im Hafen zugewandt werden muss, 
Hierzu kommt ein gut geordnetes Meldewesen über Erkrankungen 
im Hafen seitens der Aerzte, Polizeiorgane und, was nicht zu 
unterschätzen ist, seitens der am Schiffsverkehr interessirten, 
einheimischen Privatpersonen, welche überall bald einschen 
dürften, dass es besser ist, verdächtige Kranke schnell und 
geräuschlos auszuschiffen und die nöthigen Maassnahmen daran 
anzuschliessen, als dass solche Fälle unentdeckt bleiben, dann 
aber um 30 grüsseres Gerede und Aufsehen verursachen, 


In kleineren Häfen dürfte für eine solche dauernde, all- 
gemeine Beaufsichtigung ein umsichtiger, sprachgewandter, mit 
den Bordverbältnissen vertrauter Gesundheitsaufseher unter 
Leitung des Physikus genügen. Natürlich muss der letztere 
in der Lage sein, jederzeit unverzüglich selbst eingreifen zu 
können. Wo eine solche dauernde, allgemeine Ueberwachung 
eingerichtet ist, kann die Zahl der Schiffe, welche sich einer 
ärztlichen Voruntersuchung der neuen Verordnung 
der Seeuferstaaten zu unterwerfen haben, ehe sie die Erlaubniss 
zur Eröffnung des Verkehrs erhalten, auf ein Minimum be- 
schränkt werden. Eine solche Voruntersuchung wird immer 
lästig empfunden werden, besonders aber dort, wo nicht wie 
zwischen Cuxhaven und Hamburg, für eine angemessene Ver- 


gemäss 


 theilang der Maassnahmen, z. B. der zeitraubenden Desinfectionen 


zwischen der Kontrolstation und dem schliesslichen Bestinmungs- 
hafen des Schiffes Sorge getragen wird, sondern alle die vor- 
geschriebenen Maassregeln auf der Kontrolstation ausgeführt 
und beendet sein müssen, ehe das Schiff seinen Löschplatz 
einnehmen darf. 

Bei günstigen allgemeinen hygienischen Verhältnissen im 
Hafen ist es abgesehen von der etwa dadurch hervorgerufenen 
nervosen Erregung der Handelskreise, noch kein grosses Un- 
glück, wenn wirklich einmal ein Cholerafall erst nach der An- 
kunft des Schiffes im Hafen und nach der Freigabe des Ver- 
kehrs entdeckt wird. Damit er aber überhaupt und rechtzeitig 
entdeckt werde, ist eine dauernde sanitäre Beaufsichtigung aller 
Schiffe un Hafen nüthig. Ihese Einrichtung bildet die wünschens- 
werthe Ergänzung zu der jetzt durch die deutschen Seeufer- 
staaten neu und einheitlich geordneten, gesundheitspolizeilichen 
Kontrole derjenigen Seeschiffe, welche unter der gelben Flagge 
ankommen, (Schluss folgt.) 





Die Verhandlungen vor dem 
amerikanischen Senats-Komitée über 
Wiedereinführung der Tonnengelder. 


Das Repräsentantenhaus der Vereinigten Staaten hat un- 
längst einen Gesetzentwurf angenommen, in welchem die in der 
Tonnengelder-Akte von 1886 enthaltene Befreiung ausländischer 
Schiffe von Abgaben auf Grund der Reeiproeität vorgesehen 
ist. Die Bill 
einigten Staaten entweder direkt eingebracht oder doch von 
was 


scheint vom Schifffahrts-Kommissar der Ver- 


ihm inspirirt zu sein, um so bemerkenswerther scheint, 
als dieser Herr noch vor Jahresfrist in seinem Berichte der 
thunlichsten Befreiung der Schifffahrt von allen Abgaben das 
Wort geredet bat. Bei der erheblichen Bedeutung, welche die 
Angelegenheit für Deutschland besitzt, «dürften die folgenden 
Mittheilungen über den Verlauf einer vom Senats-Komitée für 
Handelswesen veranstalteten Enquéte von Interesse sein, die 
New-Vorker Staats-Zettung” den 
Verhandlungen waren Vertreter der in erster Linie an der 
Sache 
linten 


wir der , entnehmen, Zu 
hetheiligten deutschen und niederländischen Dampfer- 
Herre Emil L. Boas von der Hamburg- 
der zugleich auch den Norddeutschen Lloyd 
{Niederländische Linie) 
und Baron von Ketteler als Vertreter der deutschen Botschaft, 


geladen, so 
Ameriks-Linie, 
Herr van den Tooren 


vertrat, ferner 
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Herr Boas begann das Argument gegen die Vorlage. Er 
wies in der Einleitung auf die radikale Schwenkung hin, welche 
der Navigationskommissär in seinem Bericht von 1895 gemacht, 
nachdem er noch 1804 so energisch gegen die jetzt eigenthüm- 
licher Weise mit gleichem Enthusiasmus von ihm empfohlene 
Abänderuug des Tonnengelder-Gesetzes von 1886 zu Felde ge- 
zogen war. 

„a Erwiderung anf die Behauptungen des Kommissärs“, 
sagte Herr Bons, „wünsche ich hervorzuheben, erstens, dass 
nur wenige Dampfer der Linie, welehe ich hier zu respräsen- 
tiren die Ehre habe (Hamburg-Amerika-Linie und Norddeutscher 
Lloyd) einen englischen Hafen anlaufen, nämlich Southampton“); 
von der Linie, deren geschäftlicher Vertreter ich bin und 
welche von ihren 56 Dampfern etwa 30 für den amerikanı- 
schen Handel verwerthet, laufen nur vier Dampfer Southamp- 
ton an, und zwar nicht, um Fracht oder Zwischendeck-Passa- 
giere einzunehmen, sondern lediglich für die Bequemlichkeit 
einer geringen Zahl von Kajütenpassagieren. Zweitens, die 
„Amerikanische Linie“ erfreut sich einer Subvention von $ 
750000 pro Jahr und scheint deshalb genügend gegen unsere 
Linie geschützt zu sein, die keinen „Bonus“ irgend welcher 
Art bezieht. Besonders sollte ferner in Betracht gezogen 


werden, dass die Vortheile, welche diese Bill der „Amerikani-. 


schen Linie“ zu sichern trachtet, nur auf Kosten der Export- 
Interessenten der Ver, Staaten gewährt werden können. 


Ich möchte nun zeigen, wie ausgedehnt die Interessen sind, 

welche von dieser Bill berührt werden. Obschon die deut- 
schen Schiffe Exportgüter nicht nur nach Deutschland, son- 
ern auch nach anderen kontinentalen Ländern befördern, so 
will ich mich doch auf den deutschen Handel beschränken. 
Die Verein. Staaten exportirten im letzten Jahr Waaren zum 
Werth von mehr als $ 92000000 nach Deutschland, wovon 
solche im Werth von mehr als 5 70000000 aus Jandwirth- 
schaftlichen und Mineralprodukten bestanden. Wenn die 
Tonnengelder wieder auferlegt werden, so werden die Linien 
gezwungen, dies wieder durch Erhöhung der Frachtraten her- 
auszuschlagen, und es liegt auf der Hand, dass der amerikani- 
sche Farmer schliesslich den grösseren Theil der Steuer zu 
zahlen hat. Diese neue Last wird also dem amerikanıschen 
Exporthandel auferlegt. 

Die Dampferlinien verfolgen kein anderes Ziel, als die best- 
möglichen Verkehrsmittel für den Handel zwischen Amerika 
und Deutschland zu bieten, und indem sie dies thun, fördern 
sie gleichzeitig ihre eigenen Iuteressen. Aber, was sie bieten, 
ist für den amerikanischen Exporteur von dem grössten Werth. 
Sie unterhalten einen regelmässigen Verkehr, indem sie Schiffe 
an bestimmten Tagen, die im Vorhinein bekannt gegeben sind, 
laufen lassen, und sie halten diese Arrangements ein, ob die 
Fahrt sich für das Schiff bezahlt oder nicht. Diese Regel- 
mässigkeit ist von unschiitzbarem Werth für den Exporteur, 
der nun seine Vorkehrungen treffen und seine Abmachungen 
durchführen kann. Dem regelmässigen Dampferdienst stehen 
tie „Tramp-Dampfer“ gegenüber, die in Ballast nach den Ver. 
Staaten kommen, um Ladungen einzunehmen, wenn sich dies 
verlohnt, und fortbleiben, wenn sich die Fahrt nicht bezahlt. 
Die regulären Linien sollten deshalb auf andere Weise er- 
muthigt werden, denn manchmal, wenn am Abfabrtstage wenig 
Fracht zu befördern ist, nehmen sie amerikanische Produkte zu 
den Minimalraten, um die Schiffe zu füllen; und dadurch 
wiederum wird dem amerikanischen Exporteur ein Vortheil 
zugewandt. 

*) Die englische Regierung gewährt keine Reciproeität. Zu 
Gunsten ‚der Bill wurde als Argument angeführt, dass die 
amerikanischen Schnelldampfer den deutschen gegenüber be- 
nachtheiligt würden. weil sie in Southampton Tonnengelder be- 
zahlen müssen, die deutschen aber in amerikanischen Hüfen 
frei sind. 


In solcher Weise hält unsere Linie einen regelmässigen 
Verkehr zwischen New-York und Hamburg mit wöchentlich 
zwei Fahrten aufrecht, eine andere Route wird zwischen New- 
York und Stettin aufrecht erhalten, wieder andere zwischen 
Boston und Hamburg, Philadelphia und Hamburg, Baltimore 
und Hamburg, New Orleans und Hamburg. Unsere Linie bat 
ferner vor kurzem fünf grosse Doppelschrauben-Frachtdampfer 
bauen lassen und ein sechster ist zur Zeit im Bau begriffen; 
der letztere wird ein Deplacement von 20000 Tonnen haben 
und der grösste existirende Frachtdampfer sein, Diese Dampfer 
sind mit besonderer Rücksicht darauf gebaut worden, dass die 
beste Transport-Gelegenheit für den amerikanischen Export ge- 
boten werden soll, namentlich für Farmprodukte. Sie sind mit 
Eisräumen versehen, welche 400 000 Pfund Fleisch halten und 
es lag in unserer Absicht, darin amerikanisches Fleisch nach 
Deutschland zu exportiren, um mit dem australischen Fleisch 
zu concurriren. Ferner sind in denselben 400 Ställe nach 
modernstem Muster angebracht, um lebende Rinder zu befördern. 


Unglücklicher Weise sind alle diese neuen und kostspidi- 
gen Arrangements seit einiger Zeit infolge von Regierungs- 
maassnahmen, die den Export von Fleisch und lebendem Vieb 
verhindern, nutzlos geworden. Wir haben uns aber der Hofi- 
nung hingegeben, dass in Kurzem eine Modifizirung 
dieser Handelspolitik wieder einen Markt für diese 
Exporte schaffen werde. 

Es kann nicht bezweifelt werden, dass Deutschland, nach- 
dem es von den Ver. Staaten aufgefordert war, in dieses Reci- 
procitiits-Arrangement einzutreten, einen plötzlichen Entschluss, 
dasselbe abzubrechen, derartig aufnehmen wird, dass die ge- 
spannten Beziehungen, unter welchen wir schon gelitten haben, 
sich noch schärfer ausprigen. Und dies muss wieder seine 
Rückwirkung auf den amerikanischen Handel haben. 

Wenn amerikanische Schiffe von den Vortheilen, welche 
das Abkommen bietet, nicht wesentlich profitirt haben, so kanu 
darin kein Grund für den Widerruf des Abkommens liegen, 
deen die Fortdauer der Reciprocitiit wird als Sporn dienen, um 
die von dem Gesetze von 18385 vorgezeichnete Richtung weiter 
zu verfolgen, während ein Abbrechen der Reeiproeität unter 
den Umständen Folgen nach sich ziehen mag, welche amen- 
kanische Exporte im Werthe von Millionen involviren. Ich 
nehme mir deshalb die Freiheit, Sie dringlich darum zu er- 
suchen, dass Sie nicht eine Bill passiren, die in so weitgehen- 
dem Maasse die Interessen unseres Landes schädigen mag. 

Mit diesen Worten schloss Herr Boas sein Argument, mit 
dem Hinzufügen, dass Alles, was er von seiner, der Hamburg- 
Amerikanischen Linie gesagt habe, in gleicher Weise von dem 
Norddeutschen Lloyd gelte. Ehe Herr Boss aber auf seinen 
Lorbeeren ausruhen konnte, wurde er zunächst noch einem 
Krenzfener von Seiten verschiedener Senatoren unterworfen. 

„Worauf beziehen Sie sich,“ fragte Senator Vest, „wenn 
Sie von Regierungs-Maassregeln hinsichtlich der Regulirung des 
Fleischhandels sprechen?“ „Die Fleisch-Inspektionsgesetze in 
Deutschland,” erwiderte Herr Buas, „verhindern die Ver. Staaten, 
Fleisch dorthin zu exportiren. Die Schritte, welche gethan 
wurden, um die Einfuhr amerikanischer Fleischprodukte zu ver- 
hindern, waren das Resultat der Annahme von Gesetzen hier 
zu Lände, welche deutschen Exporteuren Schaden zufügten, 
und wir stelen in Folge dessen zwischen zwei Feuern.“ „Sie 
meinen wohl den Extra-Zuckerzoll?* warf Senator Frye da- 
zwischen, worauf Herr Boas eine zustimmende Bewegung machte. 
„Wenn Sie von Fleisch sprechen, so meinen Sie Schweinefleisch, 
nicht wahr?“ fuhr Senator Vest dann fort. „Nein,“ lautete 
die Antwort, „Rindfleisch.“ 

„Aber wir exportiren doch kein’ Rindfleisch nach Deutsch- 
land?“ „Ehedem haben die Ver. Staaten bedeutende Quantitäten- 
Rindfleisch nach dem deutschen Reiche exportirt. Dasselbe kam 
zumeist von Chicago.” „Versorgt sich Deutschland nicht selbst 


mit Rindfleisch?“ fragte Senator Vest weiter. „Nein, es ist 
von anderen Ländern in dieser Beziehung abhängig und muss 
einen grossen Theil importiren. Holland. Dünemark und Au- 
stralien exportiren bedeutende Quantitiiten Rindfleisch nach 
Deutschland. Wir pflegten grosse Mengen Rindfleisch aus 
Chicago nach Hamburg zu befördern, ehe das neue deutsche 
Regulativ in Kraft trat; als letzteres aber geschah, ward damit 
dem Handel ein Ende gemacht, und seither haben wir kein 
Fleisch dorthin transportirt.” 

Senator Nelson wünschte zu wissen, ob es nicht richtig sei, 
dass die Verordnungen unter dem Vorwande erlassen worden 
seien, dass das amerikanische Fleisch nicht gesund sei und dass 
die Rinder mit Krankheiten behaftet seien, was Herr Boas 
bejahte, „Der Rindfleisch-Export nach Deutschland,” fuhr er 
dann fort, „kann natürlich nicht mit demjenigen nach England 
serglichen werden, aber dennoch war derselbe recht bedeutend 
and werthvoll.“ „Wie viel Fleisch haben Sie nach Deutschland 
transportirt”“ fragte Senator Gorman. „Jedes unserer Schiffe 
nahm etwa 400000 Pfund mit. Ich möchte hierbei dem Komitee 
bemerken, dass unsere Fleischtransport-Schiffe neu waren und 
erst anderthalt Jahre Dienste gethan hatten, als der Export 
aufhGrte. Sie waren in Voranssicht eines zunehmenden Handels 
gebaut worden, als sie aber fertig waren, hörte derselbe auf.“ 


„Sie sagen,“ nahm Senator Vest den Faden wieder auf, 
„dass die deutsche Regierung Repressalien üben würde, wenn 
wir diese Bill passiren würden?“ — „Das ist es, was wir be- 
fürchten,“ antwortete der Gefragte. „Ich setze den Fall, dass 
wir in Bezug auf die Repressalien Keciprocität üben,“ meinte 
Senator Frye, durch seine Bemerkung allgemeine Heiterkeit 
hervorrufend, „und der Handel würde dabei zu Grunde gehen,” 
kommentirte Herr Boas dazu. „Als diese Tonnengebühren auf- 
gehoben wurden, sind da die Frachten herabgegangen ?* wünschte 
Senator MeBride zu wissen. „Es ist zu länge her, als dass 
ich mich genauer Ziffern entsinnen könnte,“ erwiderte Herr 
Boas, „aber die Frachtraten sind etwa um ein Drittel niedriger 
geworden.“ „Ah,“ warf Senator Frye ein, „alle Transportraten 
sind in den letzten Jahren herabgegangen.“ „Das ist das 
Resultat des Verbrechens von 73," ertönte der Bass des Sena- 
tors Berry von Arkansas dazwischen, „die Goldwährung richtet 
alles zu Grunde,” und die ganze würdige Tafelrunde lächelte 
hörbar. 

Hiermit fand das Kreuzverhör des Herrn Boas sein Ende 
und Senator Frye verlas nun folgende Zuschrift des Staats- 
sekretärs Olney, welche derselbe nach einer Besprechung mit 
dem deutschen Botschafter an den Komitse-Vorsitzenden ge- 
tichtet hatte: 


„Mein Herr! Der deutsche Botschafter hat mir Ihren 
Brief gezeigt, worin Sie ihm das Privilegium, vor dem Senats- 
komitee für Handelswesen über die Tonnengelder-Bill gehört 
zu werden, anbieten. Da der Botschafter sich ausser Stande 
fühlt, der höflichen Aufforderung nachzukommen — Herkommen 
und Sitte macken das Staats-Departement zu dem einzigen 
Kommunikationsmittel mit anderen Regierungs-Departements — 
so hat er mich ersucht, Ihnen seine mir mündlich vorgetragenen 
Ansichten mitzutheilen, an Stelle der eingehenden schriftlichen 
Darlegung, die er gern übermittelt hätte, wenn eine längere 
Frist gegeben worden wäre. 

„In Namen der kaiserlichen Regierung, welche er vertritt, 
fühlt er sich veranlasst, anlieimzugeben, dass gegen die geplante 
Gesetzgebung verschiedene gewichtige Einwände zu erheben sind. 

„Seine Regierung kann sich nicht an der Entscheidung des 
Bundeskreisgerichts im Falle des Norddeutschen Llovds gegen 
den New-Yorker Kollektor genügen lassen, worin es heisst, 
dass die geplante Gesetzgehung der Meistbegünstigungsklausel 
des zwischen beiden Ländern nicht 
zuwider laufe. Er bezeichnet die Begründung des Urtheils in 
jenem Falle als unbefriedigend und weist darauf bin, dass der 


bestehenden Vertrages 


Rechtsspruch nur von einer niederen Instanz und nicht von 
dem Bundesobergericht erflossen sei. Berufung sei nicht ein- 
gelegt worden, aber nicht aus dem Grunde, dass man sich dabei 
beruhigt babe, sondern weil Negotiationen, die auf die Rück- 
erstattung der bezahlten Tonnengebühren abzielten, günstig 
ausgefallen waren. 


„Er konstatirt ferner und macht darauf aufmerksam, dass 
die Ver. Staaten früher schon Tonnengelder zurückerstattet 
haben, welche von Dampfergesellschaften, wie behauptet wurde, 
der Meistbegünstigungsklausel zuwider, kollektirt worden waren, 
sodass die Ver. Staaten selbst der vom Gericht anerkannten 
Doktrin Misstrauen entgegenbrachten. 


„Mit weiterer Rücksichtnahme auf das Gutachten des 
Generalanwalts, welches in obiger Entscheidung citirt ist, sowie 
auf das sogenannte geographische Argument, wünscht der Bot- 
schafter dem Komitee zur Erwägung anheim zu geben, ob eine 
Tonnenstener, welche die kaiserliche Regierung allen nicht durch 
die Dardanellen kommenden Petroleumschiffen auferlegen würde, 
billiger Weise nicht im Licht einer Differentialsteuer betrachtet 
werden könne, entgegen der Meistbegünstigungsklausel zu Gunsten 
aller durch die Dardanellen kommenden Schiffe. Ohne im 
Geringsten andeuten zu wollen, dass eine solche Maassregel 
unter irgend welchen Umständen in Erwägung gezogen werden 
würde, möchte der Botschafter doch die Aufmerksamkeit darauf 
lenken, als eine Illustration und einen Prüfstein für das in 
dieser Frage involvirte Prinzip.“ 

Senator Frye verlas den Brief des Staatssekretärs selbst, 
aber nicht mit übermässiger Betonung, sodass manchen Sena- 
toren die Bedeutung desselben vielleicht nicht gleich ganz klar 
geworden sein mag, aber Senator Elkins fing die „Petroleum- 
klausel“ mit scharfem Ohr auf und begann seinen Kollegen 
klar zu machen, was es für den amerikanischen Petroleum- 
handel zu bedeuten habe, wenn diese von Deutschland „garnicht 
in Erwägung gezogene“ Differentialmaassregel gegen ameri- 
kanisches Petroleum unversehens zur Thatsache werden sollte. 


Nachdem noch Herr van den Toorn die Angelegenheit 
beleuchtet und ausgeführt, dass die Tonnengelder doch schliess- 
lich auf den Produzenten abgewälzt werden müssten, machte 
noch Baron von Ketteler darauf aufmerksam, dass die Klausel 
sich auf Erleichterungen in Bezug auf Schifffahrt sowohl, wie 
auch auf Handelsangelegenheiten beziehe, Senator Frye machte 
dann das Komitee noch einmal darauf aufmerksam, dass bet 
allen auf Handel und Schifffahrt bezüglichen Gesetzen die 
Meistbegünstigungs-Klausel, welche in allen Verträgen enthalten 
sei, nicht übersehen werden dürfe. 

Es blieb nun dem Komitee noch übrig, zu höreu, was 
Kommissär Chamberlain zu Gunsten der von ihm ausgearbeiteten 
Bill zu sagen hatte. Der Kommissiir machte einen Versuch, 
seine widersprechenden Ansichten von 1804 und 1895 mit 
einander zu versöhnen, derselbe fiel aber ein bischen kümmer- 
lich aus und er staud auch bald davon ab, 
dass die 
Tonnengelder eine Bürde des Handels seien, die Frachtraten 
und damit auch den Preis der transpurtirten Waaren erhöhten. 
Er wollte seinen Standpunkt dann damit rechtfertigen, dass 


Auf einige Fragen Senator Vests gab er zu, 


alle Schiffe gleichmiissig balastet werden sollten, um Niemanden 
zu bevorzugen. 

Ob der Marine-Hospitaldienst die 8 75009 benöthigte, fragte 
Senator Vest dann, „Das kann der General-Arzt besser be- 
antworten,” erwiderte Kommissär Chamberlain, „Aber ich frage 
Sie, weil Sie das als Argument anführen,“ wiederholte der 
Senator. „Oh, das ist für mich nar nebensächlich. Die Herbei- 
führung einer Gleichformigkeit ist das Wesentliche für mich. 
Die Ver. Staaten sind bei dem Reciprocitiits-Arrangement im 
Nachtheil.” „Und Handelsverkehr 
weiter belasten?“ fragte Herr Vest weiter, Ich habe diese 


desin!b wollen Sie den 


Roviprocitit, bei welcher die Ver, Staaten benachthailigt werdeu 
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von vornherein für thöricht gehalten.* „Oh, das lassen Sie 
nur gut sein,“ entgegnete Senator Vest ziemlich scharf, „darüber 
zu urtheilen, ist unsere Sache. Das mag Ihre persönliche 
Ansicht sein, die uns hier weiter nicht berührt.” 

Damit war die Vernehmung geschlossen. Nach dem Ver- 
lauf derselben scheint es nicht sehr wahrscheinlich, dass der 
Senat dem Beispiele des Repräsentantenhauses folgen und die 
Bill genehmigen wird. 





Vermischtes. 


Zu Unrecht erhobene Hafengelder. In einer unangenehmen 
Lage befindet sich zur Zeit die Hafenbehörde von Rouen. 
Seit. dem Jahre 1884 hat sie von den die dortigen Quaianlagen 
benutzenden Schiffen eine Gebühr von 10 Centimes per Ton 
erhoben. In einer kürzlich vom französischen Kassationshof 
gefüllten Entscheulung ist nun diese Abgahe als zu Unrecht 
erhoben bezeichnet worden und in der Folge muss die Stadt 
gewärtig sein, dass die gesammten aus dieser Gebühr ihr zu- 
geflossenen Summen von benachtheiligten Rhedern 
reklamirt werden. Es handelt sich um mehr als eine Million 
Mark. Vermuthlich ist auch von deutschen Schiffen diese 
Gebühr erhoben worden; für die Rheder mag es daher vou 
Interesse sein, zu erfahren, dass ihnen ein Anspruch auf 
Wiedererstattung derselben zusteht. 


den 


Unter dem reisenden Publikum herrscht vielfach die irrige 
Auffassung, dass Kapitäne von Dampfern, welche gleichzeitig 
von einem Hafen ausgehen und die nämliche Route verfolgen, 
gemeinhin geneigt seien, sich in einen die Sicherheit des 
Schiffes geführdenden Wettkampf einzulassen. Um diesem 
Vorurtheil den Boden zu entziehen, haben zwei der grossen 
New-Yorker Dampferlinien, die bisher ihre Schiffe am nämlichen 
Tage und zur nämlichen Stunde expedirten, ein Abkommen 
getroffen, wonach die Abfahrtszeiten um zwei Stunden aus- 
einandergelegt werden 


Eine gründliche Lösung der Behringsmeerfrage. Ein 
sönderbarer Vorschlag, die seit Jahren zwischen den Vereinigten 
und Grossbritannien hinsichtlich der Behringsmeer- 


sollen. 


Staaten 
frage schwebenden Differenzen zum Austrag zu bringen, ist 
in einem, dem amerikauischen Kongress unterbreiteten Gesetz- 
entwurf zu Tage gefürdert worden. Es handelt sich bei dieser 
Frage bekanutlich um eine Verständigung betreffs einer Schon- 
zeit für Robben, um dem jetzt geübten massenhaften Hin- 
schlächten der Thiere Einhalt zu thun. Da in dieser An- 
gelegenheit keine Einigung mit Grossbritannien erzielt werden 
konnte, beantragt die eingehrachte Bil, Maassregeln für die 
günzliche Ausrottung Kobhean zu treffen, damit diese 
Streitfrage endlich aus der Welt geschafft werde, Unter den 
Befürwortern einer solchen Maassregel stehen die Robben- 
schläger natürlich in erster Linie. 


Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal, Nach den uns von den 
Schiffsmakler-Firmen Sartori & Berger in Kiel und Gläfcke & 
Hennings in Hamburg zugegangenen Statistiken sind ın der 
Zeit vom 16. bis 31. März 246 Fahrzeuge nach beiden Rich- 
tungen durch den Kaiser Wilhelm-Kaval passirt. 


Schiffbau. Flensburg. Der Dampfer „Bangalore“, der 
erste der durch Vermittelung des Herrn A. Kirsten, Hamburg 
bei der Flensburger Schiffbau-Gesellschaft in Bestellung ge- 
gebenen Doppelschraubendampfer für die Hamburg-Calcutta- 
Linie, machte in voriger Woche seine Probefahrt, welche ein 
ausserordentlich günstiges Ergebniss lieferte und die an der- 
selben theilnehmenden Vertreter der Rhederei voll befriedigte. 
Das Schiff zeichnete sich besonders durch vorzügliche Manöverir- 
fäbigkeit aus, und die beiden Maschinen arbeiteten tadellos, 
eine Geschwindigkeit von über 12 Knoten per Stunde erzielend, 
womit die kontraktlichen Bedingungen reichlich erfüllt wurden. 


ler 








Die Hauptdimensionen der „Bangalore* sind: grösste Länge 
420° 6“, grösste Breite 50° 0“, Tiefs 33° 0“. Das Schiff ist 
aus bestem Stahlmaterial nach British Lloyds Classe -+ 100 
A. I. gebaut und hat eine Tragfähigkeit von ca. 8000 Tons. 
Schiffsführer ist Kapitän Ostermann. 





Kleine Mittheilungen. 





Die columbische Regierung bat eine Anzahl Kauffahrtei- 
schiffe in den ‚Ver. Staaten angekauft, die sie zu Kriegsfahr- 
zeugen umgestalten will. Auch einen Admiral hat sie sich 
aus den Ver. Staaten verschrieben. 

r * 

Verhandlungen sind unter den grossen englischen Dampfer- 
linien im Gange, um feste Frachtsätze in der Fahrt zwischen 
England und Amerika für gewisse Klassen von Gütern einzu- 
führen. Man hofft, dass der Versuch von Erfolg begleitet sein werde, 


damit das ruinöse Unterbieten in den Frachtraten endlich aufhire. 


* * 

Die niederländisch-indische Regierung beabsichtigt eine 
regelmässige Dampferverbindung zwischen Java und Japan zu 
errichten; dieseibe soll subventionirt werden, und der erste 
Dampfer der Gesellschaft wird in Japan Ende April d. J. erwartet. 


* x 
Die Emder Heringsfischerei hat durch Ankauf einiger eng- 
lischer Fischerkutter ihre Loggerflotte nunmehr auf 45 Fahr- 
zeuge erhöht. 





Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 8. April. Als neue Mitglieder wurden auf- 
genommen die Kapitäne Temme und J. M. Jakobs. Drei Herren 
sind zur Aufnahme vorgeschlagen. Für das Museum des 
Vereins ist ein Geschenk von Kapitän Rudolf Franzen ein- 
gegangen. Vom „Sesschiffer-Verein Danzig“ ist die Abschiift 
eines an das Reichsmarineamt gerichteten Schreibens betr. Ein- 
ziehung des Feuerschiffes „Adlergrund“ eingegangen. Der 
Verein befürwortet, dass in milden Wintern wie der ver- 
flossene das Feuerschiff auf seiner Station liegen bleibe und 
nur im Nothfalle, bei Eisgang, eingezogen werde. Aus den 
„Nachrichten für Seefahrer“ wurden die wichtigsten Bekannt- 
machungen verlesen und hierauf aus der „Hausa“ eine Ent- 
scheidung des Öberlandesgerichts zum Vortrag gebracht, in 
welchem die Manöverirfähigkeit der Dampfer behandelt wird. 
Im Anschluss hieran wurde dann der vom „Nautischen Verein“ 
aufgestellte Fragebogen einer Erörterung unterzogen. Von 
einer Seite wurde bemerkt, derselbe sei zu komplizirt; ein 
Schiffsführer sei nicht in der Lage, die Manöver auszuführen, 
welche darin angegeben sind, einmal, weil in den meisten 
Fällen die Zeit dazu fehle, sodann weil mit den Manövern 
Beanspruchungen der Maschine und des Schiffes verknüpft 
seien, die den Kheder davon abhalten würden, scine Zustimmung 
zu solchen Versucheu zu geben. Nächste T.-O.: Fortsetzung 
der Beratliung über Manöverirfähigkeit der Dampfer. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die statutengemässe Generalversammlung vom 2. d. M., 
welche sehr gut besucht war, fand unter dem Vorsitze des 
Herrn Kölle statt. In den Verein aufgenommen wurde ein 
Herr, während ein Mitglied seinen Austritt angezeigt hatte. 
An Eingängen waren zu verzeichnen: ein Schreiben des Bru- 
dervereins an der Weser, ein solches vom Marine-Amt Washing- 
ton und eines vom Ehrenmitgliede Döring-Leer. Nachdem noch 
einige Gegenstände den Sammlungen des Vereins als Geschenk 
übergeben waren, erfolgte der äusserst günstige Bericht des 
Kassirers, laut welchem der Verein im verflossenen Viertel- 
jahre fast einen doppelt so grossen Ueberschuss, wie in einem 
der vorhergehenden, zu verzeichnen hatte, Der hierauf folgen- 
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de Bericht über die Stellenvermittlung des Vereins konnte 
unter den gegebenen Verhältnissen als zufriedenstellend be- 
zeichnet werden. Es wurde sodann über einen Antrag, betr. 
Verwaltungsfragen des Vereins, verhandelt. Der Vorsitzende 
Herr Kölle legte am Schlusse der Versammlung zu allgemei- 
nem Bedauera sein Amt nieder und wurde der Geschäftsführer 
Herr Pickhard provisorisch mit den Obliegenheiten desselben 
betraut. Es wurde ferner beschlossen, zur Erledigung einiger 
schwebender Fragen, am Donnerstag, den 9. ds. eine ausser- 
ordentliche General- Versammlung abzuhalten. 


Danziger Sesschiffer-Verein. 

Einziehung des Feuersehiffes „Adlergrund“, Der 
Danziger Sveschifferverein hat folgende Eingabe an das Reichs- 
Marineamt gerichtet: Dem Kaiserlich Deutschen Reichs-Marine- 
amt beehrt sich der unterzeichnete Danziger Seeschifferverein 
Nachfolgendes zur gefälligen Kenntnissuahme zu unterbreiten: 
Der Führer des Danziger Dampfschiffes „Annie”, Kapitän 
Penner, gab uns am 28. Marz er. bekannt, dass er auf der 
Reise von London nach Danzig, durch den Kaiser Wilhelm- 
Kanal kommend, in der Östsee in der südlichen Koute von 
Bornholm fahrend, am 25. März er, Abends 10 Uhr unerwartet 
eine grosse Boje in unmittelbarer Nähe des Schiffes passirte, 
welche nur eine von den auf „Adlergrund” ausgelegten 
Warnungsbojen sein konnte. Von dem Feuer des Adlergrund- 
Feuerschiffes war nichts zu sehen gewesen, sodass anzunehmen 
war, dass es nicht auf der Station gelegen habe. Der „Adler- 
grund“ liegt gerade in der Kourslinie für alle Schiffe, die von 
Danzig, Königsberg, Memel und eventuell auch von Libau nach 
dem westlichen Theile der Ostsee oder der Nordsee und vice 
versa bestimmt sind und den Kaiser Wilhelm-Kanal zur Durch- 
fahrt benutzen wollen. Diese Untiefe wird durch thre grosse 
Ausbreitung nach verschiedenen Richtungen, ihre durchweg 
steinige Bodenbeschaffenheit, ihre geringste auf derselben 
nor 6 Meter betragende Wassertiefe den grösseren tiefgebenden 
Schiffen sehr gefährlich, die Kennzeichnung mit Bojen ist 
bei Nachtzeit und unsichtigem Wetter nur von geringem Werthe, 
und auch noch deshalb, weil diese sehr dem Vertreiben ausge- 
setzt sind, und so dürfte der Wunsch von den Schiffsführern, 
die diesen Weg das ganze Jahr hindurch in mehrfachen Reisen 
beständig befahren, wohl gerechtfertigt erscheinen, wenn in 
flauen Wintern mit keiner Eisbildung, wie dieser vergangene, 
das Feuerschiff garnicht von der Station entfernt würde, sondern 
dort liegen blieb, besonders da dasselbe mit allen erforderlichen 
Warnungssigualen ausgerüstet ist, die in den stürmischen un- 
sichtigen Perioden, die solche flauen Winter naturgemäss mit 
sich bringen, den fahrenden Schiffen und deren Führern von 
ausserordentlichem Nutzen sein würden. Auch liesse es sich 
wohl ermöglichen, das Feuerschiff, ähnlich wie die Feuerschiffe 
in den därischen und schwedischen Gewässern, im Kattegat, 
Sund, Drogden, Belt und Ostsee, nur erst hei Beginn der Eis- 
bildung einzuziehen und unmittelbar nach dem Vorschwiaden 
des Eises wieder auszulegen, um diese Route Süd von Born- 
holm gefahrloser zu machen, da sie der Weg der Zukunft für 
den Kaiser Wilbelm-Kanal sein wird. 

Es tritt hier noch der Uebelstand binzu, dass das Feuer- 
schiff nicht in jedem Jahre zur gleichen bestimmten Zeit ein- 
gezogen und wieder ausgelegt wird, sondern diese Termine sich 
nach den Witterungs- und Eisverhältoissen verschieben; wenn- 
gleich die betreffenden Termine in den Nachrichten für See- 
fahrer, event. auch in Zeitungen im voraus veröffentlicht wer- 
den, so ist es doch gut möglich, dass einige Kapitäne den Zeit- 
punkt verpassen können, wenn dieselben sich auf See befinden. 
Es wäre daher wohl angezeigt, wenn be: den Endpunkten des 
Kaiser-Wilbelm-Kanals bei Brunsbüttel sowohl wie auch in 
Holtenau in leicht zugänglicher Weise, vielleicht iiknlich wie 
‘die Eistafeln auf dem Skagen-Leuchtthurm, es den passirenden 
Schiffern ermöglicht würde, sich darüber zu vergewissern, ob 
«das Adlergrund-Feuersaliff noch auf der Station liegt oder nicht, 





wantin: 


Es würde gewiss zur Hebung der Frequenz des Kaiser- 
Wilhelm-Kanals erheblich beitragen, weon die hier gehegten 
Wünsche in wohlwollende Erwägung gezogen würden und bittet 
der unterzeichnete „Danziger Seeschiffer-Verein* im Interesse 
des seefahrenden Publikums das Reichs-Marineamt um gefillige 
Berücksichtigung der hier ausgesprochenen Wünsche. 

Der Danziger Seeschiffer-Verein 


Der Vorsitzende 
Hermann Lierau, Kapitän. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 8. April 1896. 

Heimfrachten bleiben in allen Richtungen bei spärlichem 
Bedarf an Räumten äusserst gedrückt, während Ausfrachten 
anhaltend fest sind. 

Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden : 
„Arduamurchan“ San Francisco/U. K. Cont. 20/3. 
„Lanriston“ Neweastle N. S. W./San Francisco 11/6. 
„Pass of Brander” Hamburg/Sta. Rosalia 22/— Coke | 
„Irene* 1060 Tons Reg. Hamburg, Bordeaux /Mazatlaa £ 1950.— 

Stückgüter, 








Büchersaal. 


Atias des Stillen Oceans, in 31 Karten die physikalischen Ver- 
hältnisse und die Verkehrsstrassen darstellend. 

Ein Werk von hervorragender Bedeutung auf dem Gebiete 
der Oceanographie ist soeben von der Deutschen Seewarte ver- 
öffentlicht worden, ein Atlas, der in 31 Karten die physikalischen 
Verhältnisse und die Verkehrsstraseen des Stillen Oceans dar- 
stellt. Zusammen mit einem noch im Druck befindlichen und 
demnächst zur Veröffentlichung kommenden Segelliandbuch 
bildet dieser Atlas das letzte Glied in der Reihe der von dem 
verdienstvollen deutschen Institute herausgegebenen Beschreib- 
ungen der grossen Oceanc; die entsprechenden Bearbeitungen 
für den Atlantischen und Indischen Ocean sind bereits vor 
mehreren Jahren im Druck erschienen, das Segelhandbuch für 
den Atlantischen Ocean ist im Buchhandel bereits vergriffen, 
sodass binnen Kurzem eine zweite Auflage erfolgen muss. — 
Für die Tafeln des Stillen Oceans bildet eine Karte nach 
Mercators Projektion im Aequatorial-Maassstab von 1: 56000000 
die Unterlage, In nord-siidlicher Richtung reicht dieselbe von 
61°N bis G0°S und in ost- westlicher Richtung von 120°OL 
v. G. (über 180°) bis 60°W. Das enorme pazifische Becken 
ist also nahezu von einem Polarkreis bis zum andern und von 
der Länge von Kap Hom bis zu derjenigen des westlichen 
Australien in der Karte untergebracht. Die Tafeln 1 bis 28 
geben auf diesem Kartennetze die einzelnen physikalischen 
Erscheinungen, während auf 29 und 30 die mittleren Segel- 
sebiffsrouten zu verschiedenen Jahreszeiten verzeichnet sind. 
Karte 31 enthält eine graphische Darstellung der Verbreitung 
und der Hauptfangplätze der wichtigsten Walarten, entworfen 
von dem verdienstvollen Leiter des Hamhurger Zoologischen 
Gartens, Dr. Heinrich Bolau. Um einen Ueberblick des um- 
fangreichen bearbeiteten Materials zu geben, sollen nachstehend 
die Titel der 27 ersten Tafeln wiedergegeben werden: 1} Tiefen, 
bis auf die neuesten im Jahre 1895 ausgeführten Löthungen 
vervollständigt, 2) Linten gleicher. Wassertemperatur in 400 und 
1000 m Tiefe, Strömungen an der Meeresoherfläche und Treib- 
produkte (Eis und Tang), (2 Karten). Spezifisches Gewicht des 
Meerwassers an der Oberflache. Mittlere Temperatur des 
Überflächewassers (4 Karten) für die Monate Februar, Mai, 
August und November. Mittlere Temperatur der Luft im 
Jahresdurchschnitt. Mittlere Temperatur im Februar, Mai, 
August und November. Mittlerer Luftdruck im Jahre. Mittlerer 
Luftdruck in den Monaten Januar, Februar, Mai, Juli, August 
und November (4 Karten), Synoptische Wetterkarten, Wind- 
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verhältnisse der Mouate Januar und Februar, Juli und August 
(2 Karten), Windgebiete, Häufigkeit der Winde in Relativ- 
werthen, Januar, April, Juli und Oktober (4 Karten). Regen- 
gebiete nach Vertheilung der Niederschläge auf das Jahr, Karte 
der magnetischen Variation 1895, Karte der Linien gleicher 
Inklination 1895, Linien gleicher magnetischer Horizontal-Inten- 
sität für 1895. Welch enormes Material an Beobachtungen zur 
Herstellung dieses Werkes theils von der Seewarte selbst ge- 
sammelt, — dieselbe zählt über 400 freiwillige Mitarbeiter, 
grüsstentheils Kapitäne theils aus früher gesammeiten 
Werken anderer Nationen ausgezogen, gesichtet, geprüft und 
gewogen werden musste, Das lässt sich ermessen, wenn man 
die einer einzigen Karte zu Grunde gelegten Quellen durch- 
inustert. Die Angaben der Tiefenkarte allein geben die Resultate 
von 27 Forschungsreisen von Kriegsschiffen aller Nationen, 


rücksichtigt. Jede in die 31 Karten eingezeichnete Linie, jedes 
Zeichen, so klein es auch sein mag, erforderten, ehe sie ein- 
getragen werden konnten, umfangreiche Nachforschungen, 
Prüfungen und Berechnungen. Konnte und durfte man auch 
bei dem vorliegenden Werke Das, was andere Nationen ge- 
sammelt und bearbeitet haben, nicht unberücksichtigt lassen, 
so ist doch, wie das Vorwort erkennen lässt, das meiste und 
werthvollste Material von deutschen Seeleuten zusammen- 
getragen worden. So dürfen diese sich denn rühmen, auf An- 
regung und unter Anleitung der Deutschen Seewarte das Zu- 
standekommen eines Werkes gefördert zu haben, das vom 
wissenschaftlichen, wie vom praktischen Gesichtspunkte zu den 
bedeutendsten seiner Art gehört. Besondere Erwähnung ver- 
dient die sorgfältige Ausführung der Karten seitens der geo- 
graphischen Anstalt von Wagner & Debes in Leipzig, sowie 


Kabeldampfern etc. wieder. In der Stromkarte wieder sind | die Ausstattung des Werkes. 
sämmtliche bekannt gewordene Meldungen von Eisbergen, von 
den fünfziger Jahren bis in die neueste Zeit (Juli 1504) be- 
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Kleine Mittheilungen. 


Auf dem Ausguck. 


Die verwickelten Stromverhältnisse im Golf von 
St. Lorenzo, verbunden mit den dort sehr häufig 
auftretenden Nebeln, gestalten die Schifffahrt in 
diesem Meerestheil zu einer äusserst schwierigen. 
Ausserdem sind die herrschenden Strömungen bislang 
wenig erforscht und festgestellt worden, sodass die 
einschlägige Litteratur nur spärliche und ausserdem 
recht anfechtbare Auskunft bot. Die canadische 
Regierung hat es sich daher seit einigen Jahren 
angelegen sein lassen, Untersuchungen über die 
vorherrschenden Strömungen anzustellen. In einer 
uns vorliegenden Broschüre „Surveys of Tides and 
Currents in Canadian Waters“ sind diese Resultate 
nunmehr niedergelegt, und wir verfehlen nicht, die 
Schiffsführer, welche nach dem St. Lorenzo bestimmte 
Fahrzeuge führen, auf die Schrift aufmerksam zu 
machen. Es liegt dies um so mehr in ihrem Interesse, 
als, wie aus dem vorliegenden Bericht hervorgeht 
und bereits hier erwähnt ist, das in den Segelan- 
weisungen und Seekarten über die Strömungen 
Angeführte wenig verlässlich scheint und direkt zu 
falschen Auffassungen führen kann. So ist allge- 
mein angenommen, dass der Strom durch die Belle- 
Isle-Strasse vorherrschend westwärts, d. h. in den 
Golf hinan setzt. In den neuesten englischen Segel- 
anweisungen 1895 findet sich beispielsweise die 
Bemerkung: „Unter gewöhnlichen Wind- und Wetter- 
verhältnissen zieht der Strom durch die Belle-Isle 


— Vereinsnachrichten. 


— Frachtenberichte. — Rundschau der Er- 
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Strasse westwärts, .... indessen mag bei starken 
südwestlichen Stürmen das Wasser auch wohl in 
entgegengesetzter Richtung verlaufen.“ Eine ähn- 
liche Bemerkung findet sich auf der britischen 
Admiralitiitskarte. Der vorliegende Bericht lässt 
aber erkennen, dass der Strom nach beiden Rich- 
tungen verlaufen kann und die östliche Strömung 
zu Zeiten beinahe ebenso stark auftritt, wie die in 
entgegengesetzter Richtung. Die Hauptstrombe- 
wegung beruht auf der Wirkung der Gezeiten, das 
haben die Untersuchungen klar ergeben. Starke 
und andauernde Winde vermögen indessen die Ge- 
zeitenströmung abzuschwächen oder unter Umständen 
ganz aufzuheben. Sowohl die Annahme eines vor- 
herrschend westlichen Stromes, wie die Ansicht, 
dass die Strömung lediglich auf der Einwirkung 
des Windes beruhe, wie sie unter den dortigen 
Fischern vertreten ist, beruhen auf Irrthum. Auf 
die Einzelheiten des Berichtes näher einzugehen, 
verbietet uns der Raum unseres Blattes. Wir em- 
pfehlen aber die Broschüre, die, so viel wie wir 
ersehen, auf Verlangen seitens des Marinedeparte- 
ments in Ottawa gratis vertheilt wird, der Beachtung 
der Schiffsführer. 
” > > 

Ein in Hamburger Schifffahrtskreisen allbe- 
kannter und beliebter Kapitän, Herr Theodor 
Saiuberlich, hat in voriger Woche das Fest der 
fünfzigsten Wiederkehr des Tages gefeiert, an dem 
er seine erste Seereise angetreten hat. Es ist dem 
Jubilar im Laufe des heute vollendeten halben Jahr- 
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hunderts nicht nur gelungen, in dem von ihm er- 
wählten Berufe sich zum Kapitän eines Postdampfers 
aufzuschwingen — Kapitän Saiuberlich führt seit 
vielen Jahren Dampfer der Hamburg -Südamerik. 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft mit Erfolg — sondern 
er hat es auch verstanden, in den Schifffahrtskreisen, 
seines biederen, echt hamburgischen Wesens, seiner 
sich stets gleichbleibenden Gemüthlichkeit wegen, 
sich recht viele Freunde zu erwerben, welche den 
heutigen Ehrentag des Jubilars gewiss mit Freude 
begrüsst haben. Da Kapitän Saiuberlich als tüchtiger 
Seemann stets mit Umsicht undfScharfblick seinem 
Beruf obgelegen, waren seine vielen Reisen stets 
vom Glücke begünstigt, was von dem Verein Ham- 
burger Assecuradeure durch ein Diplom und Ver- 
leihung einer goldenen Medaille gebührend anerkannt 
worden ist. Ebenso wurden Kapitän Saiuberlich 
von seiner Familie, seiner Direktion, seinen Kollegen 
etc. viele Beweise der Anerkennung und Theilnahme 
zu Theil, sodass er mit Genugthuung auf den heutigen 
Tag zurückblicken kann. 


’ 
» ” 


Die grosse englische Cunard-Linie rechnet in 
diesem Jahre wieder wenig günstig ab. Der erzielte 
Ueberschuss genügt nicht, um die nöthigen Ab- 
schreibungen vorzunehmen, sodass zu diesem Zwecke 
noch eine Summe von ca. 40000 £ vom Ver- 
sicherungsfonds übertragen werden musste. Die 
gesammten Abschreibungen auf Schiffe und Werft- 
anlagen erreichten damit eine Höhe von 180000 £. 
In dem Jahresbericht heisst es: Das transatlantische 
Geschäft hat sich im Jahre 1895 wenig geändert. 
Ausfrachten zeigten eine Besserung, aber Heim- 
frachten waren niedriger, wie man sie je gekannt 
hat. Das Kajütspassagiergeschäft zeigte im Durch- 
schnitt eine ziemliche Zunahme, Auch der Aus- 
wandererverkehr war grösser, liess aber in Folge 
der im Frühjahr und Sommer gangbaren sehr nied- 
rigen Ueberfahrtspreise verhältnissmässig kleinen 
Nutzen. Im späteren Verlaufe des Jahres wurde 
die bekannte Konvention zwischen den hauptsäch- 
lichsten Dampfergesellschaften geschlossen, die Ein- 
nahmen besserten sich daraufhin merklich, konnten 
aber das vorjührige Geschäft nicht wesentlich mehr 
beeinflussen: die diesjährigen Einnahmen dürften 
sich aber erheblich günstiger stellen, Die Flotte 
der Gesellschaft besteht aus 33 Dampfern mit Brutto 
123 320 Tons und 154523 effektiven Pferdekräften. 


7 
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Einen Begriff von der Grossartigkeit des Be- 
triebes des Norddeutschen Lloyd kann man aus einer 
kürzlich von der Gesellschaft aufgestellten Statistik 
der im Jahre 1895 von den Dampfern dieser Ge- 
sellschaft durchlaufenen Distanzen gewinnen. Zurück- 
gelegt wurden auf der Linie Bremen New-York 
764.970 Seemeilen, Bremen - Baltimore 263 540, 
Bremen-Brasilien 185984, Bremen-La Plata 386808, 


- Bremen-Ostasien 311 223, Bremen-Australien 352 790, 


Genua-New-York 172274, Zweiglinie Hongkong- 
Japan 44712, Zweiglinie Singapore-Neu Guinea 
47 762, sonstige Reisen 96 900, zusammen 2 627 263 
Seemeilen oder, in einer Linie berechnet, 121 mal 
der Umfang der Erde. 


Der neue Salon-Schnelldampfer „Prinzessin 
Heinrich“, den die Ballin’sche Rhederei für die 
Fahrt nach den Nordseebädern Helgoland, Sylt ete. 
hat bauen lassen, lief am Sonnabend voriger Woche 
im Beisein einer grossen Gesellschaft geladener 
Gäste vom Stapel. Im Auftrage der Prinzessin 
Heinrich wohnte Kammerherr Graf Hahn zu Neu- 
haus dem Taufakte bei. Die Taufe vollzog Fräulein 
Rohlsen. Erbauer des Schiffes ist die bekannte 
Firma Blohm & Voss. 


eo * 
* 


Wie wir in unserer letzten Nummer berichtet, hat 
das amerikanische Repräsentantenhaus einen Gesetz- 
entwurf genehmigt, demzufolge die Befreiung von 
Schifffahrtsabgaben, als Tonnengeld und Leuchtfeuer- 
gebühren, welche bislang denjenigen Nationen ge- 
währt wurde, die in ihren Häfen amerikanische 
Schiffe auf gleichem Fusse behandelten, aufgehoben 
werden sollte. Der Schlag, den die Nativisten drüben 
zu führen gedachten, zielte auf die deutsche und 
niederländische Schifffahrt ab. In dem Beschluss 
des Washingtoner Repriisentantenhauses liegt ge- 
wissermaassen die offenkundige Bestätigung des 
Misserfolges einer liberalen wirthschaftlichen Politik 
auf .maritimem Gebiete, von der man sich drüben 
einst schmeichelte, sie werde von allen schifffahrt- 
treibenden Nationen dereinst adoptirt werden. Die 
Geschichte dieser Politik ist kurz, aber lehrreich. 
Im Jahre 1886 forderte die Regierung der Vereinigten 
Staaten die sämmtlichen Seefahrt treibenden Nationen 
der Welt auf, die amerikanischen Schiffe hinfort 
von der Entrichtung aller Schifffahrtsabgaben zu 
befreien unter der Zusicherung gleicher Behandlung 
der fremden Schiffe in amerikanischen Häfen. Die 
Grundidee dieses Vorschlages war, auf dem Wege 
internationaler Verständigung zu einer gänzlichen 
Beseitigung dieser, die Schifffahrt in hohem Maasse 
beliistigenden Abgaben zu gelangen. Die höhere 
Belastung, die der Steuerzahler in den einzelnen 
Ländern durch den Wegfall der in Betracht kommen- 
den Einnahmen erlitte, — so folgerte man — würde 
auf der anderen Seite wieder dadurch ausgeglichen, 
dass die Rheder in Stand gesetzt wären, billigere 
Frachtsätze zu normiren. Die ermässigten Trans- 
portkosten würden aber in letzter Linie wieder dem 
Consumenten zugute kommen, weil er in die Lage 
käme, seine Waaren zu billigerem Einstandspreise zu 
erwerben. Diese Auffassung wird wohl von den Schiff- 
fahrtsinteressenten aller Länder getheilt, zumal die 
Erhebung der erwähnten Abgaben mancherlei Hemm- 
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nisse des Verkehrs und für die Schifffahrt vexatorische 
Bedingungen in sich schliesst. Soweit die Küstenbe- 
feuerung in Betracht kommt, darf es gewissermaassen 
auch als ein nobile officium eines Staates bezeichnet 
werden, seine Leuchtfeuer in einem solchen Zustande 
zu erhalten, dass die Schifffahrt an seinen Gestaden 
ungefährdet ihrem Beruf obliegen kann, und diese 
Aufgabe sollte billigerweise auf Kosten der ganzen 
Nation erfüllt werden, Das dermalige Anerbieten 
der Ver. Staaten, von dem der Schifffahrtskommissar 
empfehlend sagte, es sei einer grossen und gross- 
müthigen maritimen Macht würdig, war zweifellos 
ein vom liberalen Geist getragenes, leider hat es 
nur bei weniger Staaten Anklang gefunden. Nur 
Deutschland und die Niederlande sind auf den Vor- 
schlag eingegangen. Amerika hat seinerseits keinen 
Vortheil aus dem Abkommen gezogen, denn die 
Schifffahrt unter dem Sternen- und Streifenbanner 
ist seit Jahren in den Häfen des europäischen Con- 
tinents eine quantité negligeable geworden und, wird 
es voraussichtlich bleiben, solange die protectio- 
nistische Strömung drüben anhält, die den im Aus- 
lande erbauten Schiffen die Aufnahme in «das 
amerikanische Register verwehrt, 
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Die gegen Ende des Monats März und Anfang 
April anlässlich der ‚Jahresabrechnungen abge- 
haltenen Generalversammlungen der grossen Dampfer- 
linien zeichneten sich diesmal durchweg dureh ihren 
debattelosen Verlauf aus. Die Redelust steht in 
solchen Versammlungen in der Regel im umge- 
kehrten Verhältniss zu den festgesetzten Dividenden. 
Fallen dieselben niedrig aus, so wird weidlich ge 
redet und genörgelt, sind sie zufrieden- 
stellend, so wickeln sich die Verhandlungen in 
unglanblich kurzer Zeit ab. Allgemein ist das 
Resultat in Anbetracht des überaus niedrigen Frachten- 
standes des vergangenen Jahres als ein befriedigendes 
zu bezeichnen. Wenn auch besonders hohe Divi- 
denden nicht gezahlt wurden, ist doch das Durch- 
schnittserträgniss zufriedenstellend, zumal überall gut 
abgeschrieben werden konnte, und die Lage der 
Unternehmungen daher durchweg als eine gut fun- 
dirte bezeichnet werden darf, Leer ausgegangen sind 
die Aktionäre der Deutsch-Australischen D.-G. und 
der Hamburg-Pacific-Dampfschiffslinie. Beide Ge- 
sellschaften diirften indess durch die vorgenommenen 
Abschreibungen jetzt wieder auf eine sicherere Basis 
gelangt sein. Die Hamburg-Siidamerikanische Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaft ist seit langer Zeit zum 
ersten Male aus den zweistelligen Dividendenziffern 
heruntergegangen auf 7 ®;,, während im Vorjahre 
12 °/, bezahlt wurden. Der Grund ist in der während 
des letzten Jahres vorgenommenen Kapitalserhöhung 
zu suchen. Die aus den neu aufgenommenen Summen 
angeschafften Schiffe wurden zum Theil erst im ver- 
flossenen Herbst und im Winter geliefert, sodass 
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ihre Erträgnisse das Resultat der letztjährigen Ab- 
rechnung nicht mehr beeinflussen konnten. Be- 
sonders befriedigt hat auch der Abschluss der Ham- 
burg-Amerika-Linie, die bei einer Dividende von 
5°, noch über 4 Millionen .# zu Abschreibungen 
verwenden kunnte. Das Ergebniss ist um so be- 
merkenswerther, als die Auswanderung im Vorjahre 
durchweg roch flau und der Frachtenmarkt gerade 
auf dieser Route ausserordentlich gedrückt war, 
Zu dieser günstigen Gestaltung des Betriebsergeb- 
nisses haben zweifellos die neuen Frachtdampfer 
von grosser Tragfühigkeit wesentlich beigetragen. 
Als die Leitung der Gesellschaft sich zum Bau 
der Kolosse entschloss, glaubte man in fachmiinnischen 
Kreisen nicht recht an die Zweckmässigkeit der- 
selben. Der Erfolg beweist aber, wie sehr die Ge- 
sellschaft im Recht mit ihrer Ansicht gewesen ist. 
Nachstehend geben wir eine Zusammenstellung der 
pro 1895 seitens der grösseren Dampfer-Gesell- 
schaften gezahlten Dividenden: 
Hamburg-Amerika-Linie 59% 


a 
Hamb.-Südamerik. Dampfsch.-Ges. 7% 
Kosmos-Linie 8%, 
Hamburg-Pacific-Linie 0°, 
Deutsche Ostafrika-Linie 6%, 
Deutsch-Australische D.-G. 0%, 
Deutsche Dampfschiffs- Rhederei 
Kingsin-Linie 8%, 


. . 

In Europa macht man sich kaum eine richtige 
Vorstellung von der Bedeutung, welche die japanische 
Schifffahrt heute erreicht hat. Die Nippon Yusen 
Kaischa oder Japanische Postdampfergesellschaft allein 
rangirt heute sowohl in Bezug auf Zahl ihrer Schiffe, 
wie hinsichtlich des Tonnengehaltes unter den ersten 
Schifffahrtsgesellschaften der Welt. Sie besitzt eine 
mächtige Flotte moderner Post- und Frachtdampfer, 
und für ihre commerziellen Erfolge spricht der Um- 
stand, dass sie in der Lage ist, für das Geschäfts- 
jahr 1895 eine Dividende von 10 %, zu vertheilen, 
nachdem 460000 Yen auf die nächste Jahresrechnung 
vorgetragen sind. Ein Spezialreservefond von 10 
Millionen .# ermöglicht es der Gesellschaft, ihr 
Thätigkeitsfeld wesentlich zu erweitern und den 
europäischen Linien im Pazifischen Ocean das Feld 
streitig zu machen. In einer kürzlich veröffentlichten 
Mittheilung seitens der Direktoren an die Aktionäre 
wird darauf hingewiesen, dass die Schaffung dreier 
neuer Postdampferlinien im Interesse der wirth- 
schaftlichen Entwickelung des Landes dringend ° 
geboten erscheine. Es handelt sich dabei um die 
Routen nach Amerika, Australien und England. 
Für die erste der drei Linien sei das Bedürfniss 
besonders lebhaft, und es dürfte mit der Installation 
derselben auch nicht einen Tag länger gezögert 
werden. Sechs grosse Dampfer von bedeutender 
Geschwindigkeit, alle danach eingerichtet, um im 
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Nothfalle als Hiilfskreuzer zu dienen, sollten fiir 
den Anfang bestellt und die anderen Linien 
dann nach und nach in Angriff genommen werden. 
Seit Veröffentlichung dieser Mittheilung sollen bereits 
sechs oder acht grosse Dampfer von je 6000 Tons 
auf britischen Werften in Auftrag gegeben sein. 
Die japanische Regierung ihrerseis hat ihren Consul 
in Tacoma angewiesen, einen passenden Anlaufhafen 
an der Westküste der Vereinigten Staaten auszu- 
suchen. Ueber kurz oder lang wird daher der 
transpacifische Verkehr eine bedeutende Belebung 
erfahren, an der die japanische Flagge in erster 
Linie betheiligt sein wird. Welche Bedeutung 
übrigens die Nippon Yusen Kaischa unter den domi- 
nirenden Dampferlinien der Welt erlangt hat, mag man 
daraus ersehen, dass sie im Jahre 1894 über eine 
Flotte von 57 Dampfern mit über 100000 Tons 
Raumgehalt verfügte. Seit der Zeit hat sie 
durch Ankauf ihren Schiffspark noch wesentlich 
vergrössert, 
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Mit den Betriebs-Kinrichtungen des neuen 
Fischereihafens in Geestemünde beschäftigte sich 
eine in voriger Woche in dem genannten Orte ab- 
gehaltene Konferenz. Die grossartige Anlage, welche 
auch nach der Aussage der Interessenten, durchaus 
mustergültig und den Zwecken der Hochseefischerei 
und des Fischhandels entsprechend angelegt ist, 
soll nunmehr bestimmt am 1. Oktober betriebsfähig 
hergestellt sein und dem Betriebe übergeben werden. 
Die Wünsche der Interessenten, Einzelheiten be- 
treffend, welche in der Konferenz zur Sprache ge- 
bracht wurden, werden berücksichtigt, so dass mit 
Recht zu erwarten ist, dass alle bisher gewonnenen 
Erfahrungen zur Verwerthung gelangen. Beschlossen 
wurde auch, dass die vorgesehene Verlängerung 
der Halle auf 450 Meter schon jetzt ausgeführt 
werden solle, um genügend Platz für noch hinzu- 
kommende Fischgeschäfte zu haben. Die Halle 
soll auch nach der Vorderseite zu vollständig ge- 
schlossen gebaut und mit hinreichenden Schiebe- 
thüren versehen werden. Da die Unterwegung 
des Eisenbahnüberganges über die Wulsdorfer 
Chaussée bis zum Eröffnungstermin noch nicht 
fertiggestellt werden kann, soll vorläufig ein provi- 
sorisches Eisenbahngeleise angelegt werden. Die 
Verhandlungen zwischen der Regierung und der 
aus Fischdampfer-Rhedern und Händlern bestehenden 
. Genossenschaft wegen Uebernahme des Auktions- 
wesens und wegen Betriebes einer Restauration 
werden voraussichtlich zu einem befriedigenden 
Resultat führen. 


Das Chronometer im Dienste der 
modernen Dampferfahrt. 





Als Peter Hele im Jahre 1500 das erste Nürn- 
berger Ei hergestellt hatte, konnte er nicht ahnen, 
dass seine geniale Erfindung in späterer Zeit, aller- 
dings in vollendeterer Form, auch der Schifffahrt 
dienstbar werden würde, vielmehr beabsichtigte er 
damals nur für die unbequemen und noch dazu 
wenig zuverlässigen Sand- und Wasseruhren einen 
Zeitmesser an die Stelle zu setzen, der vor den 
übrigen den grossen Vorzug hatte, dass man ihn 
in der Tasche bei sich führen konnte. In den 
ferneren Jahrhunderten ging es mit der Uhr ebenso 
wie es bisher mit allen Erfindungen gegangen ist, 
und wie Gellert es so treffend in seiner Fabel vom 
Hute beschrieben hat; wenn nur erst die Idee 
geboren ist und sich als praktisch ausführbar erwiesen 
hat, dann kommen grosse und kleine Geister und 
experimentiren an dem kleinen ungeschlachten 
Geschöpfe so lange herum, bis sie ihm eine Gestalt 
gegeben haben, in der man seinen Ursprung kaum 
noch zu entdecken vermag. Die Zeitmesser (Chrono- 
meter) der Gegenwart sehen ganz gewaltig anders 
aus, wie ihr Nürnberger Ahne, vermögen aber auch 
Dienste zu verrichten, an deren Möglichkeit man 
damals nicht einmal zu denken wagte. Nicht genug 
die Uhrzeit auf Minuten genau anzugeben, welche 
Leistung zu damaliger Zeit nur sehr fein konstruirte 
Wasseruhren zu verrichten vermochten, fordern wir 
jetzt von einem guten Chronometer nicht nur, dass 
es uns dieselbe auf Sekunden genau anzeige, sondern, 
was noch bedeutend mehr sagen will, dass es einen 
so regelmässigen Gang besitze, um uns diesen 
wichtigen Dienst noch nach Tagen, Wochen, ja selbst 
Monaten zuverlässig leisten zu können. Zwar ist 
es, wie männiglich bekannt, dem Menschen, diesem 
an sich unvollkommenen Wesen, unmöglich, etwas 
Vollkommenes zu schaffen, was sogar Karl V., dieser 
einst so mächtige deutsche Kaiser, bekennen musste, 
als er am Ende seines thatenreichen Lebens im 
Kloster von San Yuste vergeblich sich bemüht 
hatte, 2 Uhren auf denselben Gang zu bringen; 
aber dennoch haben unsere Chronometermacher es 
mit der Zeit in ihrer Kunst so weit gebracht, dass 
sie Uhren herzustellen vermögen, die zwar keinen 
gleichen, aber doch einen sehr regelmässigen täg- 
lichen Gang besitzen, sodass man sich am Lande 
auf die Richtigkeit ihrer Zeitangabe bis zu einem 
minimalen Zeittheilchen verlassen kann. Erst hier- 
durch ist es überhaupt möglich geworden, das 
Chronometer erfolgreich in den Dienst der Schiff- 
fahrt zu stellen, wo ihm die Aufgabe zufällt, dem 
Nautiker in jedem Augenblick die Zeit des ersten 
(Greenwicher) Meridians möglichst genau anzugeben. 
Da nämlich der Nautiker auf hoher See im Stande 
ist, aus einer zu geeigneter Zeit beobachteten Sonnen- 
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oder Gestirnshöhe die Zeit am Orte der Beobachtung 
bis auf wenige Sekunden genau zu berechnen, so 
braucht er diese nur mit der Zeit des ersten Meridians 
zu vergleichen, um aus der Zeitdifferenz die Länge 
des Schiffsorts zu erhalten. 


Die Einführung des Chronometers in die Reihe 
der nautischen Instrumente bedeutet einen gewaltigen 
Fortschritt in der Nautik, den man nur gebührend 
za würdigen im Stande ist, wenn man bedenkt, mit 
wie viel grossen Schwierigkeiten es verknüpft und 
welche Uebung dazu erforderlich ist, Monddistanzen 
oder Sternbedeekungen auf See genau zu beobachten, 
aus denen man früher einzig und allein die Zeit 
des ersten Meridians herleiten konnte, und zwar 
vermittelst einer mühseligen und zeitraubenden Rech- 
nung. Die Genauigkeit der Resultate musste ausser- 
dem sehr zu wünschen übrig lassen, da beispiels- 
weise ein Fehler in der Distanzbeobachtung mit 
seinem 30fachen Betrage in die Länge übergeht. 
Auch die Versuche, aus der Rectascensionsiinderung 
des Mondes die Länge zu finden, konnten, wenigstens 
nach unseren heutigen Begriffen von Genauigkeit 
nur unbefriedigende Resultate liefern. Unter sothanen 
Verhältnissen konnte es begreiflicherweise dem Chro- 
nometer nicht schwer fallen, in kurzer Zeit die 
Suprematie auf See zu gewinnen: aber bei seiner 
täglichen Benutzung bemerkte man bald, dass auch 
diesem prächtigen Instrument, wie jedem Menschen- 
werke, trotz seines hohen Grades der Vervollkomm- 
nang, neben seinen schätzbaren Vorzügen noch 
bedauerliche Mängel anhaften. Drei Feinde sind es 
nämlich hauptsächlich, die den regelmässigen Gang 
des Chronometers stark beeinflussen und dadurch 
seine Zeitangabe auf die Dauer unsicher machen, niim- 
lich die unvermeidliche stampfende und schiingernde 
Bewegung des Schiffes beim Durchfurchen der See, 
dann der grosse Temperaturunterschied in den ver- 
schiedenen Zonen und endlich der grosse Feuchtig- 
keitsgehalt der Seeluft. Den erstgenannten hat man 
durch die eardanische Aufhängung, durch sorgfältige 
Auspolsterung des Kastens, in dem das Chrono- 
meter aufbowahrt wird, sowie durch die richtige 
Wahl des Aufstellungsortes am Bord (möglichst tief 
im Schiff und nahe dem Schwerpunkte des gesammten 
Schiffskörpers) unschädlich zu machen gesucht; den 
zweiten sind unsere Ubrkiinstler durch eine immer 
grössere Vervollkommnung der Compensution so 
erfolgreich zu Leibe gegangen, dass z.B das während 
der Wintermonate 1540/91 auf der Kaiserl. See- 
warte in Hamburg geprüfte Marine-Chronometer 
Ehrlich No. 614, ein ganz neues, mit Zügel-Com- 
pensation versehenes Instrument, bei voll- 
ständig mit ihm vorgenommenen Temperatur-Prüfung, 
wobei die Temperatur in Dekaden von —+-30°C. 
allmählich bis auf -!- 4,9°C. vermindert und von 
dieser Grenze wieder bis 4-30°C. erhöht wurde, 
in seinen Extremen nur eine Differenz in seinem 
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mittleren täglichen Gange von 2,45 Sek. zeigte. 
Gegen den zuletzt genannten Feind sucht man sich 
durch Anbringung von äusseren Schutzvorrichtungen 
erfolgreich zu schützen, das von Professor Dr. Neu- 
mayer entworfene Chronometerspind, sowie der durch 
die verdienstvollen Arbeiten des Professors C. F. W. 
Peters in Kiel in Anwendung gebrachte luftdichte 
Verschluss des Chronometergehäuses haben den- 
selben fast völlig besiegt. 


An dieser scheinbaren Grenze menschlichen 
Könnens hinsichtlich der mechanischen Ausführung 
kommt nun die Wissenschaft, dieses hehre Produkt 
des Geistes, dem begrenzten Schaffen der mensch- 
lichen Hand und ihrer beräderten Sklaven zu Hiilfe, 
um mit ihrer gewaltigen Macht auch noch diesen, 
anscheinend nicht zu beseitigenden Rest von Un- 
genauigkeit zu überwinden: sie vermag nämlich 
aus einer längeren oder kürzeren Beobachtung des 
Chronometerganges bei verschiedenen Temperaturen 
3 sogenannte Temperatur-Coeffizienten (go,a und b) 
zu bestimmen, bei deren Anwendung die Zeitangaben 
eines guten Chronometers so berichtigt werden 
können, dass nur eine ganz minimale Unsicherheit 
zurückbleibt. Mit so hervorragender Fähigkeit aus- 
gestattet, dient heute das Chronometer der Schiff- 
fahrt, untersuchen wir, bis zu welcher Grenze wir 
seinen Angaben in der Nautik vertrauen müssen, 
um Leben und Eigenthum vor Schaden zu be- 
wahren. (Schluss folgt.) 





Ueber die gesundheitspolizeiliche 
Kontrole der Seeschiffe und über 
Schiffs-Desinfeetion.*) R 


Von Hafenarzt Dr. Nocht in Hamburg. 


Schluss.) 
II. 

Der neuen Verordnung der Seeuferstaaten ist eine An- 
weisung zur Desinfektion von Seeschiffen beigefügt. Sie grün- 
det sich auf die von der Cholerakommission des Kaiserlichen 
Gesundheitsamtes im Jahre 1593 empfohlene und vom Reichs- 
kanzler erlassene allgemeine Desinfektionsanweisung für Cholera 
(Veröff. des Kais. Ges.-A. 1808, 5.4871 und auf die Ham- 
burger Instruktion über die Desinfektion von Seeschiffen (eben- 
daselbst S. 620. 

Die neuen Desinfektionsvorschriften sind in 3 Abschnitte 
geordnet. Der erste Theil giebt genaue Anhaltspunkte über die 
Ausdehnung des Desinfektioasverfahrens an Bord unter ver- 
schiedenen Verhältnissen (Wäsche, Effekten, Wohnräume, Ab- 
orte, Bilsch, Ballast- und Trinkwasser u. s. w.) Es wird vor- 
ausgesetzt, dass die Desinfektion von einem Arzt geleitet wird, 
insbesondere, Arzt 
Gegenstände desinfieirt werden sollen, 


das von einem bestimmt wird, welche 
Die in der Instruktion 
gegebenen Anhaltspunkte hierfür dürften besonders den Aerzten 
willkommen sein, welche nur selten in die Lage kommen, 
Schiffsdesinfektionen Anordnen und überwachen zu 


Abschnitt sind die Desinfektionsmittel, welche be- 


inüssen. 
Im zweiten 


* Wir entnehmen den Artikel der Hygienischen Rundschau. 
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nutzt werden sollen, aufgeführt. Es kommen in Betraeht: 
Karbolsäure, in Seifenwasser gelöst, Seifenlösung, Kalkmilch 
(20 pro.}, Kalkbrühe (2 proc.), Chlorkalk, Dampf und heisses 
Wasser. Der dritte Theil enthält die Vorschriften für die Aus- 
führung der einzelnen Desinfektionen. 

Von der alten Desinfektionsanweisung von 1883 unter- 
scheidet sich die vorliegende ganz wesentlich. Die Vorschriften 
für die Desinfektion unter den verschiedenen in Betracht 
kommenden Verhältuissen sind genauer festgelegt. Das früher 
zur Bilschdesinfektion benutzte Sublimat ist fortgefallen und 
durch Kalkbrühe ersetzt worden. Die Methode der Bilsekdes- 
infektion ist dabei gänzlich geändert worden. Sie entspricht 
der von mir an anderem Orte*) eingehend geschilderten und 
empfohlenen Methode. Kalk kommt auch noch für andere 
Desinfektionen an Bord in ausgedehnter Weise zur Anwendung. 


Dampfapparaten desinficirt werden und das ganze verseuchte 
Schiff einer gründlichen Desinfektion unterzogen wird. Danach 
können event. die Leute wieder an Bord zurückgebracht werden, 
Das Sanitätsboot bietet den ferneren Vortheil, dass alle diese 
Maassregeln an jeder beliebigen Stelle, im Hafen, auf der Rhede, 
in See ausgeführt werden können. Man kanı dem verseuchten 
Schiffe entgegenfahren und braucht die Schiffe nicht mehr in 
einen besonderen Quarantiinehafen zu verweisen. Solcher 
(Quarantänestationen gab es z. B. an dur ganzen, langgestreckten 
brasilianischen Küste bis vor Kurzem nur eine einzige, auf der 
Ilha Grande vor Rio de Janeiro, welche alle quarantänepflichtigen 
Schiffe, mochten sie nach Nord- oder Süd-Brasilien bestimmt 
sein, vor ihrer Zulassung zum freien Verkebr anlaufen mussten. 
Jetzt sind vier weitere Stationen in Aussicht genommen, aber 
wohl noch nicht sämmtlich benutzbar, Aber auch, wenn sie 
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In Cuxhaven haben wir jetzt eine kleine, wohl eingerich- 


tete Desinfektionsanstalt mit transportablem Dampfapparat und 
einem für Schiffsdesinfektionen ausgebildeten Personal. In 
Hamburg werden die Schiffsdesinfektionen von der städtischen 
Desinfektionsanstalt welche ein eigenes Transportboot besitzt, 
ausgeführt. 

ues II. 

Eine ausgedehnte, gründliche Schiffsdesinfektion lässt sich, 
ohne dass zeitweilig sämmtliche Schiffsbewohner ausgeschifft 
werden, nicht ausführen. Wenn die Cholera auf stark besetzten 
Schiffen unter den im grossen gememschaftlichen Zwischendeck 
untergebrachten Personen ausgebrochen ist, kann die Ausbreitung 
des Apsteckungsstoffes nicht mehr überseken werden, Das 
ganze Zwischendeck muss dann desinficirt werden. Solche 
Massentransporte kommen für deutsche Häfen nicht in Betracht, 
während sie in manchen überseeischen Plätzen häufig einlaufen. 
Dort ist es dann oft schwer, für diese Menschenmwengen an 
Land geeignete einwandsfreie Beobachtungsräume zu finden. 


fertiggestellt sein werden, werden die Schiffe immer noch zu 
viel Zeit verlieren. Wenn wir hoffen dürfen, dass man auch 
ın diesen Gegenden einmal dazu übergeht, ein vernünftiges 
Kontrolsystem einzuführen, so scheint mir gerade für die 
dortigen und ähnlichen Verhältnisse das Schmidt'sche Boot sehr 
grosse Vortheile zu bieten. 

Das Fahrzeug ist, wie die beigegebenen Pläne zeigen, durch 
ein Längsschott in eine „reine“ und eine ,unreine“ Seite ge- 
schieden. Von der einen zur anderen Seite gelangt man nur 
durch Badezellen oder Dampfdesinfektionsapparate. Die unreine 
Seite enthält Untersuchungsräume, ein Lazareth für Kranke 
und einen Raum für Verdächtige zur Aufnahme bis zu ihrer 
Ausschiffung. Jede Seite enthält Klosets, Warteräume, An- 
und Auskleideriiume. In dem Schiff befinden sich ferner eine 


Apotheke, Süsswassertanks und ein Raum für Desinfektions- 
Ausserdem sind 
und Heilgehülfen - Kammern, 
Die ganze Ein- 


mittel und Materialien zur Schiffsdesinfektion. 
natürlich vorgesehen:  Arzt- 
Mannschaftsräume, Vorrathsräume u. s. w. 





Man hat deshalb die Ankömmlinge oft an Bord des Schiffes 
selbst quarantinirt. Indessen ist dies, auch wenn alle Kranken 
und der Krankheit Verdächtigen entfernt sind, für die endgültige 
Unterdrückung der Krankheit schädlich und gefährlich, so lange 
das Schiff nicht durchaus gründlich desinficırt ist. Diese Er- 
wägungen haben die Firma Gebrüder Schmidt in Weimar ver- 
anlasst, ein besonders eingerichtetes Desinfektionsboot zu kon- 
struiren und sich das Projekt patentiren zu lassen, Das Fahrzeug 
gewährt die Möglichkeit, dass sämmtliche Personen von dem 
versenchten Schiff auf das Desinfektionsboot überführt und dort 
gebadet werden können. während zugleich ıhre Kleider in 

*) Vergl. Bebring, Die Bekämpfung der Infektionskrank- 
heiten. Hygienischer Theil von Brix, Pfuhl und Nocht. Leip- 
zig, Georg Thieme, 1894. 


riehtung lässt sich in kleinerem oder grésserem Maassstabe 
ausführen. 

Die vorliegenden Pläne weisen 12 Badezellen (getrennt für 
Männer und für Frauen) und 8 Dampfdesinfektionsapparate 
(4 kleine Apparate für die Desinfektion der Anzüge, 4 grüssere 
Apparate zur Desinfektion des Reisegepäcks) auf. Die Bade- 
zellen sind zu warmen Brausebädern eingerichtet. Während 
die Leute baden, werden ihre Kleider und Effekten desinficirt. 

In 12 Zellen können in 24 Stunden’ungefähr 600 Personen 
baden, während zu gleicher Zeit ihre Effekten desinficirt werden. 

Dies dürfte auch grossen Verhältnissen genügen. Für 
Häfen, in denen auf die Ankunft grosser, mit hunderten von 
Passagieren besetzter Dampfer nur selten zu rechnen ist, ge- 
nügen Schiffe mit 2 bis 3 Badezellen und einem Dampf- 
desinfektionsapparat. ' f 
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Das Fahrzeug ist in dem vorliegenden Plane nicht mit | brauchen. Die Anzüge, welche nach dem Baden angelegt 
eigenen Mitteln zar Fortbewegung versehen, es soll an das in | werden sollen, müssen dann vorher aus dem Reisegepäck heraus- 
Behandlung zu gebende Schiff durelı einen Schlepper heran- | genommen und in grösserer Anzahl zu gleicher Zeit desinficirt 
geschleppt werden, Selbstverständlich ist es ebensogut angängig, | werden. Die Anzüge, welche vor dem Baden ausgezogen 
das Schiff mit eigenen Fortbewegungsmaschinen zu verseben. | werden, können später alle auf einmal desinficirt werden. 
(Dampf, Petroleum oder ähnl.) Hierüber müssen in jedem Fall von dem Arzt oder Beamten, 

Sobald das Fahrzeug lüngsseit des zu behandelnden Schiffes | welcher den ganzen Vorgang überwacht, besondere planmässige 
angekommen ist, gehen die Passagiere und später die Mann- | Vorschriften ertheilt werden. 
schaften in Gruppen von J2 bis 24 Personen an Bord des Das Reisegepäck und die sonst zur Dampfdesinfektion be- 
Sanitätsfahrzeuges, zunächst in das auf der unreinen Seite | stimmten Sachen werden, während die Passagiere untersucht 
befindliche Wartezimmer, von da auf ein Glockenzeichen in | werden und baden, durch eine besondere Einnahmeluke auf 
das Untersuchungszimmer. Dort werden die Kranken und | der unreinen Seite an Bord geschafft, sodann durch die grossen, 
Verdächtigen ausgesondert und direkt in die für sie zum Aufent- | vorne auf Oberdeck aufgestellten Dampf-Desinfektionsapparate 
halt bestimmten Räume überführt. Von bier aus können sie | geschickt und auf der reinen Seite in demselben Raum des 
auf einer besonderen Fallreeptreppe an Land ausgeschifft oder | Oberdecks verausgabt, in welchen die Leute nach dem Bade 
an Bord ihres Schiffes zurückgebracht werden. von unten heraufsteigen. 
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Die übrigen untersuchten Passagiere und Schiffsmaon- Auf der reinen Seite befindet sich ein überdachtes Pro- 
schaften gelangen aus einer anderen Thür des Untersuchungs- | menadendeck event. mit Restauration und Kücheneinrichtung, 
zimmers zu den Niedergangstreppen, welche zu den Bädern | als Warteraum für die Reisenden, welche sich nach erhaltener 
führen, In dem Vorraum vor den Badezellen kleiden sich die | Erlaubniss an Land begeben wollen. 

Leute aus und geben ihre Kleider an einen Wärter ab, welcher Auch die Bedienungsmannschaften, Badewärter u. s. w. 
dieselben in ein Bündel zusammenpackt und mit einer Nummer | sind an Bord des Fahrzeuges so getrennt, dass das bei der 
versieht. Die gleiche Nummer erhalten die badenden Personen | Bedienung der inficirten Leute und Sachen beschäftigte Personal 
selber. Während die Kleider in den Dampfdesinfektionsapparaten | nicht mit demjenigen der reinen Seite zusammenkommt. 
desinficirt werden, brausen sich die Leute in den Badezellen Gleichzeitig mit den eben geschilderten Maassnahmen oder 
gehörig ab, treten nach der reinen Seite über und erhalten | nachdem die Desinfektion der ausgeschifften Personen, ihrer 
dort nach kurzer Zeit ihre inzwischen desinfieirten Kleider | Sachen und ihres Reisegepäcks beendet ist, werden die vom 
zurück, Das Baden, suwie die Desinfektion der nach der | Arzt bezeichneten Schiffsräume, Lazarethe, Aborte, die Bilsch- 
Herausnahme aus dem Apparate sofort wieder tragbaren, trockenen | räume, die Ballasttanks u. s, w. von dem Personal des Sanitäts- 
leider dauert: ungefähr 25--30 Minuten. Leder- und Pelz- | fahreuges nach Vorschrift desinfizirt. 














sschen werden nicht im Dampfapparat desinficirt, sie werden Bedeutung der Buchstaben: A durchgehende Längs- 
in derselben Zeit mit chemischen Desinfektionsmitteln behandelt. wand, B unreine Seite, C reine Seite, D Badezellen für Männer, 

Der ganze Vorgang kann auch so angeordnet werden, dass | D' Badezellen für Frauen, E Dampf-Desinfektionsapparate für 
die Leute, schon ehe sie ihr eigenes Schiff verlassen, sich aus | die beim Baden abgelegten Kleider, F Dampf-Desinfektions- 
ibren Koffern einen Anzug bereit lezen, den ste nachher anziehen | apparat für das Gepäck der Passagiere, G Warteraum, H Unter- 
wollen. Dieser Anzug wird in ein Bündel gepackt und, mit einer suchungsraum, I Raum für Verdächtige, K Raum für Kranke, 
Nummer versehen, auf das Sanitätsfahrzeug hinübergebracht, L Klosets für Männer, L’ Kiosets für Frauen, M Aus- und 

Dort werden die Anzüge desinficirt uud den Leuten nach | Ankleideräume für Männer, M' Aus- und Ankleideräume für 
dem Baden wieder ausgehändigt. Wenn so mit sämmtlichen | Frauen, N Apotheke, O Siisswassertanks, P Raum für Des- 
Leuten verfahren wird, kann der ganze Vorgang erheblich | infektiuus-Gerätkschaften und Anzüge, Q Fallreeptreppe für 
beschleunigt werden. Denn in einer Brausezelle können in | Kranke und Verdächtige, R Niedergang für Männer, unreine 
einer Stunde ganz bequem 4 Personen sich gründlich mit Seife | Seite, R' Niedergang für Frauen, unreine Seite, R* Niedergang 
reinigen und abbrausen. In 24 Stunden können also in 12 | für Männer, reine Seite, R’ Niedergang für Frauen, reine Seite 
Zellen 1100 Personen gereinigt werden. Dies lässt sich aber | 8 Mannschaftsräume, T Arztkammer, U Heilgehülfenkammer, 
nur dann durchführen, wenn die Leute nach dem Baden nicht | VY Wärter und Wiirterinnen, W Maschinist, X und Y Speise- 
auf ihre im Desinfektionsapparat befindlichen Anzüge zu warten | und Küchenräume. 
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Nachdem alles vollendet ist, wird die unreine Seite des 
Sanitätsfahrzeuges selbst desinfieirt, die bei diesen beschäftigten 
Sanitätspersonen, d. bh. das ganze Personal der unreinen Seite 
baden in den Badezellen, ihre Anzüge werden desinfieirt. Die 
Leute treten durch die Badezellen auf die reine Seite über und 
kleiden sich um. Damit ist der ganze Vorgang beendet, das 
Fahrzeug kann ‘wieder zum Ufer zurückkehren. 

Das Schiff erhält zur Bedienung der Bade und Desinfektions- 
apparate u. 8. w. einen Frischwasserbehälter im Doppelboden 
von ca. 100 chm. Wasser. 

Für die Unterbringung der chemischen Desinfektionsmittel 
und der Geräthschaften für die Schiffsdesinfektion — Besen, 
Bürsten, Eimer, Wischtücher u.s. w. — sowie für Dienstkleider, 
welche die Maunschaften bei der Desinfektion zu tragen haben, 
ist im vorderen Theil des Schiffes ein grosser Raum bestimmt, 
welcher mit Schränken u. x. w. ausgestattet werden kann. 


Das Sanitätspersonal müsste bei ununterbrochenem Betriebe 
während 24 Stunden alle 6 Stunden abgelöst werden, es wäre 
also eine doppelte Besetzung jedes einzelnen Postens vorzusehen. 

Hiernach wären nöthig für die unreine Seite: 2 Aerzte, 
2 Heilgehülfen, 2 Badewärter, 2 Badewärteriunen, 4 Mann zur 
Bedienung der Desinfektionsapparate. 

Für die reine Seite: 1 Maschinist, 1 Koch, 2 Badewärter, 
2 Badewärterinnen, 4 Mann für die Desinfektionsapparate. 

Ferner: 1 Maschinisten-Assistent, 2 Heizer, 6 Mann see- 
männischen Personals, welche auch bei der Desinfektion der 
Räumlichkeiten des verseuehten Schiffes, bei der Bilsch- 
desinfektion u. s. w. verwendet werden können. 


In Vorstehendem sind nur in grossen Zügen die Gesichts- 
punkte für die Einrichtung eines solehen Sanitätsfahrzeuges 
angegeben, Im Einzelnen kann dasselbe ohne Zwang je nach 
Bedarf grüsser oder kleiner hergestellt und mit besonderen 
Einrichtungen versehen werden. 





Bremens Handel im Jahre 1895. 





Ueber dieses Thema bringt die „W. 2.” folgenden 
interessanten Artikel, der im Wesentlichen auf der kürzlich 
veröffentlichten „Statistik des Bremischen Scbiffs- und Waaren- 
verkelirs” fusst, 

Wie der Gesammtumfang der Schifffahrt par wenig von 
dem vorigjährigen abweicht, so hat sich auch in den Schiffs- 
mit den einzelnen Ländern nur wenig Ver- 
änderung vollzogen. Die einzige Zunahme von grösserem Be- 
lang ist die der Ankünfte von Mittel- und Südamerika: 184 
140000 T., 1895 187000 T., an welcher Zunahme Argentinien 
und Brasilien den grössten Antheil nehmen; auch Chile und 
Ventralamerika, die uns sonst so wenig Verkehr liefern, sind 
diesmal etwas besser betheiligt. Dagegen sind die Ankünfte 
von Nordamerika von 825000 T. auf 784 000 T. zurückgegangen. 
Nach -vie vor macht der Verkehr mit den Vereinigten Staaten 
mehr als ein Drittel des Ganzen aus. Grossbritannien dagegen, 
Hamburgs Hauptverbiedung, spielt für Bremen immer noch 
eine unbedeutende Rolle Die Schitffahrt nach und von dem 
fernen Osten stellt sich nach wie vor so dar, dass sie, ab- 
gesehen von einer grossen Anzabl Reisschiffen von Hinterindien 
und Japan, auf die Linien des Norddeutschen Lloyd nach Ost- 
asten und Australien beschränkt bleibt. Von Britisch-Östindien 
sind 56 Schiffe gekommen, dorthin abgegangen ist nur eins.ı 


verbindungen 


Immer bedeutender wird der Verkehr mit unserm natür- 
lichsten Absatz- und Bezugsgebiet, dem deutschen Reich. Die 
Ziffer der Einfahr von dort, land- und seeseitig, 288 Mill. 4, 
ist noch von keinem früheren Jahr annähernd erreicht. Sie 
macht 36 pCt. unserer Gesammteinfahr aus, Die Ausfuhr 
dorthin war coch ungleich grösser, namlich 425 Mul. oder 56 
pCt. von allem, was aus Bremen ausgeführt wurde. 


Die Einfuhr von den Vereinigten Staaten, 228 Millionen, 
27 pCt. unserer Gesammteinfahr, ist zwar dem Werthe nach 
grösser als in den letzten Jahren, wurde jedoch schon vom 
Jahre 1890 übertroffen, dem Quantum nach jedoch noch niemals 
givor erreicht. Die grosse Banmwollernte vom Herbst 1894 
übte eine durchschlagende Wirkung aus. Noch stärker tritt in 
der Ausfuhr hervor, dass das Jahr 1895 belebtere Verbindungen 
mit Nordamerika gebracht hat, als irgend eines seiner Vorgänger. 
Der Ausfuhrwerth beläuft sich auf 141 Mill. (18 pCt. unserer 
Gesammtausfuhr), während das nächsthöchste Jahr, 1890, nur 
122 Mill. gebracht hat. Dass die beiden Länder Deutschland 
und die Vereinigten Staaten 74 pCt. unserer Ausfuhr absorbiren, 
ist ein Zeichen. dass die Vielseitigkeit unseres Handels immer 
noch zu wünschen übrig lässt. 


Das sieht man auch an den einzelnen Artikeln. Die 


Hauptartikel zeigen folgendes Bild: 


Einfuhr Ausfuhr 
Getreide 38,5 Mill. .# 44.6 Mill. 4 
Reis Zt ee 
Tabak MB % 9.5 5 4 
Petroleum 90 . «4 98 » 
Baumwolle 181.3 , . 1742 0 yon 
Wolle 833 » 933 non 
384,85 Mill. „+ 383,1 Mill. „# 

oder 48 pCt, 50 pct. 


der Gesammtbewegung, 
wobei noch erschwerend hervortritt, dass diese sechs Artikel, 
die schon einen so überwältigenden Antheil an der Gesammt- 
bewegung haben, von der seeseitigen Einfuhr — zie kommen 
fast ausschliesslich zur See — einen noch viel grösseren Autheil 
ausmachen, nämlich 72 pCt. Ein einziger Blick auf die vor- 
stehenden Zahlen zeigt, welch gewaltige Stellung der Banm- 
wollhandel gegenüber allen anderen Branchen erreicht hat. 
Interessant ist, dass die angekummenen Seeschiffe im Jahre 
1895 ausserordentlich viel besser ihren Laderaum ausnutzen 
konnten, als in den vorhergehenden Jahren. Auf jede Register- 
tonne ‚entfielen 1895 9.1 Doppelzentner Waare, 1894 nur 8,2 
und 1803 nur 8,0 Doppelzentner. 
Wir werfen noch einen Blick auf die von den Reichspost- 
dampfern des Norddeutschen Lloyd besuchten Länder. 
Werth in Millionen „# 





Einfuhr von 1572 1893 ISH 1805 
China 3,0 $4 75 83 
Japan 29 30 2.2 40 
Australien 115 17,5 15,0 27,1 

17,4 23.0 27,7 304 

Ausfuhr nach 
China 17 11,7 17,0 15.3 
Japan 2,7 4,0 7,0 0,4 
Australien is 5 S.5 5,8 

15,2 23,4 32,5 33.5 


Der Handel mit diesen Ländern scheint also in normalem, 
erfreulichem Aufschwung begriffen zu sein. 





Schiffskapitän oder Schiffer? 


(Eingesaudt) 





In einigen der letzten Nummern Ihrer geschätzten „Hansa“ 
finde ich Besprechungen der Titelfrage. Der eine Herr ver- 
sucht es, den allerdings für Nichtseeleute schwer verständlichen 
Kattenkönig „Titel“, der mit all’ seinen Schwänzlein, wie Kapitän, 
Schiffer, Schiffer grosser Fahrt, Schiffer kleiner Fahrt, Schiffer 
europäischer Fahrt u.s. w. u. & w. recht verworren scheint, da- 
durch verständlicher zu machen, dass er den uns’zukommenden 
Schwanz recht dick und lang macht. Nennen wir uhs von 


A cl 


ee 


jetzt ab konsequent: Schiffer grosser Fahrt! sagt er, — denn 
es war vorauszusehen, dass der Regierungsvertreter dem nicht 
deutschen Worte Kapitän von vornherein seine Zustimmung 
versagen würde. 

Dennoch scheint es wenig bekannt zu sein, dass es that- 
sächlich seitens der Königl. Preussischen Regierung wohlbestellte 
Kapitäne giebt. Ja, sogar Schiffskapitäne II. und L Klasse 
giebt es, 

Bekanntlich besitzt der preussische Staat eine Anzahl 
Dampfer. Diejenigen derselben, wie die Traject und Fähr- 
dampfer der Eisenbahnverwaltung werden geführt von Schiffs- 
kapitänen, Die andere Kategorie der staatlichen Dampfer — 
von den Zollfahrzeugen abgesehen — sind Bugsir-, Beresungs-, 
Lootsendampfer. Einige bleiben für immer auf Flüssen, andere 
sind vorzugsweise Seedampfer. Dessenungeachtet besteht keinerlei 
Unterschied in Bezug auf Stellung, Gehalt u. 3. w. der Führer, 
alle heissen Schiffsführer. 

Also ein Beispiel: 

A. Führdampfer auf der Eider, im Winter bei Eisgang im 
Hafen liegend, während der anderen Zeit die Eisenbahnpassagiere 
über den etwa 0,2 Seemeilen breiten Fluss befördernd, wird 
geführt von einem Königl, Schiffskapitän I. Klasse. Gehalt 
desselben von .# 1800 anfangend, mit den Dienstjahren steigend 
bie .4 2600. Beigegeben ist ein ebenfalls staatlich angestellter, 
mit den entsprechenden Funktionen vertrauter Mann, Titel: 
Konig]. Steuermann, Gehalt von 1100 bis 1500 A. 


B. Lootsendampfer vor der Eider. Im Sommer zu ver- 
schiedenen Zwecken verwendet, im Winter mit Lootsen in der 
Nordsee kreuzend. Derselbe wird geführt von einem Königl. 
Schiffsführer. Gebalt desselben mit .4 1400 anfangend und 
mit den Dienstjahren steigend bis zum Höchstgehalt von 
4 1800. Als Steuermann ... . ein Matrose in Monatsheuer. 

Diejenigen, die es interessirt, mögen ferner merken, dass 
nach der Klasseneintheilung der Beamten die Fährbootführer, 
also die Schiffskapitäne I. Klasse zur Klasse 34 gehören, die 
Schiffskapitäne II. Klasse, mit einem Gebalt von „# 1500 bis 
2200 rangiren in Klasse 45; die Schiffsführer aber, also auch 
die, welche sich des wohl erworbenen Zeugnisses als Schiffer 
auf grosser Fahrt erfreuen, die Führer der Lootsen- u. & w. 
Dampfer sind in der drittletzten Klasse, in der 52. untergebracht, 
zusammen mit Hafenbauaufseher, Schlossbaumaterialienverwalter, 
Kanaloberaufseher und Flössereikontroleur. Sie sind also so 





recht mang die Leute mit lange Titel mitten mang 8. 
Vermischtes. 
Schiffbau. Flensburg. Die Flensburger Werft hat 


Ende voriger Woche einen für die Flensburger Dampfschifffabrts- 
Gesellschaft von 1869 erbauten Schraubendampfer vom Stapel 
gelassen, Das Schiff ist aus englischem Siemens-Martin-Stahl 
erbaut und beim Germanischen Lloyd nach I. Division 100 
A. 1. + gebaut. Die Dimensionen sind 272% 35 %X 23'),. In 
‚der von Fräulein Caroline Godf vollzogenen Taufe hat das 
Schiff den Namen ,Quarta” erhalten. 
* . 

— Auf der Schichau’schen Werft in Elbing ist kürzlich 
ein von der norwegischen Marineverwaltung bestellter Torpedo- 
kreuzer vom Stapel gelaufen. Ausserdem sind für Norwegen 
bei derselben Werft noch zwei Torpedohoote und ein weiteres 
Torpedoboot für Schweden in Bau. Der Stapellauf des letzteren 
dürfte noch in diesem Monat vor sich gehen. 

* ao 

— Die Regierung der Vereinigten Staaten vou Brasilien 
‚hat bei der Gormaniawerft in Kiel drei Torpedokreuzer in 
Auftrag gegeben, von denen der eine nunmehr bereits so weit 
vorgeschritten ist, dass er am 1. April vom Stapel laufen konnte. 
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Das Schiff, welches in der Taufe den Namen „Caramuru* er- 
hielt, repräsentirt einen Typ, welcher in unserer Marine noch 
nicht vertreten ist. Die Haupt-Dimensionen sind: Länge 
79,0 Meter, Breite 9,4 Meter, Tiefgang 3,1 Meter, Deplacement 
1030 Tonnen. Die Maschinenanlage besteht aus zwei 3fachen 
Expansionsmaschinen mit einer Gesammtleistung von 6000 in- 
dieirten Pferdestärken, welche dam Schiffe eine Geschwindigkeit 
von 23 Knoten verleihen werden. Die Artillerie besteht aus 
zwei Stück 10,5 em Schnellade-Kanonen, sechs Stück 5,7 em 
und vier Stück 3,7 em Nordenfeldt-Schnellfeuergeschützen, 
zwei Stück 45 cm Torpedobreitseit- und einem Bugrohr. 


Ein schlauer Tric scheint, wenn sich die m New-York 
laut werdenden Vermuthungen bestätigen, von den cubanischen 
Insurgenten gespielt worden zu sein, um unbehindert Hülfs- 
truppen und Muniton aus den Vereinigten Staaten nach Cuha 
zu schaffen. Vor einiger Zeit ging durch die Presse die Nach- 
richt, dass der Dampfer ,Hawkins*, der ein bedeutendes 
Quantum Waffen und Munition, sowie mehrere hundert Frei- 
willige für Cuba an Bord hatte, in einem Sturm unweit New- 
York gesunken sei. Vorbeipassirende Schiffe fischten nämlieh 
einige mit Menschen beladene Böte an der Küste von New- 
Jersey auf. Die Leute berichteten, dass sie zur Mannschaft 
des Dampfers „Hawkins“ gehörten, welches Schiff in Folge 
seiner schlechten Beschaffenheit schon wenige Stunden nach 
der Ausfahrt aus dem Hudson in einem Sturm leok gesprungen 
und gesunken sei. Nur Wenige von der mehrere hundert 
Mann starken Besatzung hätten sich retten können, da die Zahl. 
der zur Verfügung stehenden Rettungsbite viel zu gering war, 
um alle an Bord des Dampfers befindlichen Personen aufzu- 
nehmen. Nach der Darstellung der Geretteten soll sich beim 
Untergang des Schiffes ein grauenhafter Kampf abgespielt haben. 
Jedermann war nur auf seine eigene Rettung bedacht und 
kämpfte verzweifelt um einen Platz in den Böten. Nun stellt 
es sich aber nachträglich heraus, dass der Dampfer thatsächlich 
eine grosse Zahl von Böten, viel mehr, wie eigentlich erforder- 
lich, an Bord hatte. Die ganze Geschichte des Schiffbruches 
war erfunden. Die gerettete Mannschaft war absichtlich aus- 
gesetzt, um die Agenten der spanischen Regierung in New-York, 
die über jede verdächtige Bewegung der cubanischen Helfers- 
helfer an den Generalkapitän von Cuba zu berichten haben, zu 
täuschen und dem ,,Hawkins* das Geschäft, seine Passagiere 
und Waffen auf der Insel zu landen, zu erlachtern. Man 
vermuthet, dass der „Hawkins“ entweder selbst seine Fracht 
nach Cuba gebracht, oder aber an der dortigen Küste angebohrt 
und zum Sinken gebracht sei, nachdem Waffen, Munition und 
die Truppen in die Böte übergeladen worden. 


Das Anwachsen der russischen Kriegsflotte. Das Jahr 
1896 wird in der Entwickelung der russischen Kriegsflotte einen 
Markstein bilden. Mit Bienenemsigkeit wird seit langer Zeit 
auf den staatlichen und privaten Schiffswerften an der Newa 
gearbeitet, um im kommenden Sommer eine Reihe von Schiffs- 
neubauten zu Ende zu führen. Anlässlich der Krönungsfeier 
werden im Beisein des Czaren zwei Schiffe vom Stapel laufen, 
der Panzerkreuzer „Rossia* von 12000 Tons und das Widder- 
schiff „General-Admiral Apraxine”; ein Kanonenboot wird bei 
dieser Gelegenheit gleichfalls seine Taufe erhalten. Eine ganze 
Reihe im Bau begriffener Fahrzeuge ist so weit vorgeschritten, 
dass bei Eröffnung der Schifffahrt die Probefahrten vorgenommen 
werden können, Darunter sind zu nennen das Schlachtschiff 
„Sissoi Veliki” von 1000 Tons, das jetzt seine Armirung erhält, 
das’zur Küstenvertheidigung bestimmte Thurmschiff „Admiral 
Seujarin*, das im August 1804 vom Stapel lief. Von den noch 
in Arbeit begriffenen, aber in der Vollendung weniger weit 
vorgeschrittenen Schilfen sind noch zu nennen: das Schlacht- 
schiff „Sebastopol“, die Panzerkreuzer ,, Peresviet” und „Osslyabin“ 
von je 12500 Tons, das Kanonenboot ,Khrabi*, das Schulschiff 
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« Viernji* und ein Transporter. Der „Viborg“, ein Torpedoboot 
erster Klasse, wird z. Z. für Masutfeuerung eingerichtet, und 
ausserdem sind 10 Torpedoboote vom „Pernoff*-Typ im Bau. 


Das russische Ministerium der öffentlichen Arbeiten hat 
folgende Summen für den Ausbau und die Vergrösserung russi- 
scher Häfen bewilligt. Für Odessa 677,250 Rubel, Taganrog 
100,000 R., Novorossisk 307,000 R., Poti 197,000 R., Batum 
436,100 R., Libau 319,700 R., Riga 270,000 R., Mariupol 
40,000 R. Eine weitere Summe von 600,000 R. soll zur Be- 
schaffung eines starken, in England zu bauenden Baggers für 
die Häfen des Schwarzen Meeres bewilligt werden. 


Yankee Luck. Man schreibt dem „Frankfurter Journal” 
aus Amerika: Binnen wenigen Wochen sind drei von den vier 
Express-Doppelschraubendampfern der „Ameriean Line” an 
der heimathlichen Küste auf den Strand gefahren, und es hat 
somit diese Gesellschaft die unheimliche Auszeichnung „Run 
ashore line“ und den Record als erste im „Anlaufen“ gewonnen. 
Die seit Kurzem neu bestrebte Bewegung, die amerikanische 
Schifffahrt wiederum auf ihreu früheren Glanzpunkt zu bringen, 
hat durch diese Vorfälle beträchtliche Einbusse erlitten. Dass 
diese Vorfälle ohne schweres Unglück für Schiffe und Passagiere 
abliefen, ist nur ausnahmsweise günstigen Zufällen zu danken 
und erinnert an «ie humoristische Phrase unseres National- 
Oekonomen Atkinson, der sagt: Providence takes care of 
children, drunkards and the United States. Im Gegensatz zu 
dem Record der American Line bietet das der konkurrirenden 
Hamburg-Amerika-Linie ein erfreuliches Verhältniss; ehren- 
werth für die deutsche Schifffahrt, was auch hier An- 
erkeunung findet, indem diese deutsche Linie immer mebr 
von amerikanischen Touristen bevorzugt wird. 


Dem Jahresbericht des Seeamts für das Jahr 1895 ent- 
nehmen wir folgende Einzelheiten: Zu den im Jahre 1804 
unerledigt gebliebenen 37 Sachen kamen im Jahre 1505 neu 
hinzu 451 Sachen, sodass im ganzen anhäugig waren 488 Sachen, 
Hiervon wurden erledigt durch Spruch 100 Sachen, Beschluss 
316 Sachen, Ueberweisung an das Seeamt zu Bremerhaven 6 
Sachen, Flensburg 5 Sachen, Tönning 4 Sachen, Königsberg 
1 Sache, zusammen 16 Sachen, im ganzen 432 Sachen, Uner- 
ledigt blieben 56 Sachen, Hauptverbandlungen in öffentlichen 
Sitzungen fanden statt 120, Berathungen in ausserordentlichen 
Sitzungen 102, und ausserdem wurden von den abger-henen 
100 Sprüchen I] in hierzu anberaumten Sitzungen verkündet, 
während die übrigen 89 Sprüche im Anschluss an die Haupt- 
verhandlung verkündet wurden. Das Seeamt ist somit zu 242 
Sitzungen zusammengetreten. Ferner fanden 18 Augenscheins- 
einnahmen statt und wurden 11 Gutachten eingezogen. Das 
Seeamt wurde ferner durch 158 Requisitionen in Anspruch 
genommen. Von den erledigten 432 Sachen betrafen 46 Total- 
verluste und zwar von 10 Dampfschiffen, 34 Segelschiffen und 
2 sonstigen Fahrzeugen mit einem Gesammt-Nettoraumgehalt 
von etwa 22200 britischen Register-Tons. Bei diesen Unfällen 
kamen ums Leben 215 Personen und zwar von der Besatzung 
185, sowie 30 Passagiere. Bei den in Frage stehenden 432 
erledigten Sachen handelte es sich um 120 Collisionen, 126 
Strandungen und 186 sonstige Unfälle, wie Schiffsbrand, 
Maschinenschaden, Verlust von Menschenleben etc. Hieran 
waren 327 Dampfschiffe, 217 Segelschiffe und 15 sonstige Fahr- 
zeuge als Leichter ete. betheiligt. Von diesen Schiffen waren 
beheimathet; 1 in Belgien, 1 in China, 8 in Dänemark, 430 in 
Deutschland, 87 in England, 5 in Frankreich, 1 in Grieckentand, 
10 in Holland, 1 in Italien, 6 in Norwegen, 1 in Oesterreich, 
3 in Russland, 4 in Schweden und 1 in Spanien, zusammen 
509 Schiffe, In den 100 Fällen, in denen das Hauptverfahren 
eingeleitet wurde, trafen in 92 Füllen die Voraussetzungen des 


$ 3 sub 1 des Reichsgesetzes vom 27. Juli 1877, betreffend 
die Untersuchung von Seeunfällen, zu, während in sieben Fällen 
die Untersuchung als im öffentlichen Interesse liegend, sowie 
endlich in einem Falle auf Anordnung des Reichskanzlers (§ 3 
Abs. 2 des qu. Gesetzes) eingeleitet wurde. Vom Reichs- 
kommissar wurde gegen zwei Personen der Antrag auf Ent- 
ziehung der Befugniss zur Ausübung des Schiffergewerbes 
gestellt, jedoch gab das Seeamt in beiden Fällen dem Antrage 
keine Folge. Seitens des Reichskommissars wurde nur in einem 
dieser Fälle bei dem Kaiserlichen Oberseeamt Beschwerde gegen 
den Spruch des Seeamts eingelegt, während in dem zweiten 
Falle der Spruch des Seeamts die Rechtskraft erlangt hat, 
Es ist somit im Jahre 1895 keine rochtskräftigo Entscheidung 
auf Eotziebung der Gewerbebefugniss ergangen. 





Kleine Mittheilungen. 





Für die Westküste Schleswig-Holsteins und die Westeinfahrt 
des Kaiser-Wilhelm-Kanals wird sofort ein selbstständiges 
sechstes Küstenbezirksamt gegründet. Kapitän z.S. Wachenhusen 
ist bereits als Inspektor desselben ernannt. 


* * 
* 


An Stelle des in den Ruhestand getretenen Reichskommissars 
beim Seeamt zu Bremerhaven, Dr. Romberg, ist das bisherige 
Direktionsmitglied der Deutschen Seewarte, Kapitän zur See 
Chiden zum Reichskommissar ernannt worden. 


= * 
* 


Amerikanische Kohle für Europa. Ein Syndikat pennsyl- 
vauischer Kohlenzechen beabsichtigt, deramerikanischen Autlhrazit- 
koble Eingang in Europa, namentlich in Frankreich, Holland 
und Deutschland zu verschaffen. Das Syndikat hofft, dass die 
ungewöhnlich hohe Qualität des Pennsylvania-Anthrazits ihm 
die Konkurrenz mit England erleichtern werde. " 


” ” 
* 


Die falsche Nachricht von Nansen's Rückkehr scheint jetzt 
auf ihren Ursprung verfulgt zu sein. Es handelt sich demnach 
nur um eine von Kuchnarew ausgesprochene Vermuthung. 
Von den neusibirischen Inseln sei von drei Expeditionen Elfenbeiv- 
suchern eine zurückgekehrt. Mitglieder derselben erzühlten 
seinem Neffen, sie hätten in der Nähe der Inseln ein Schiff 
mit Europäern gesehen. Dieser Umstand habe sie jedoch nicht 
interessirt, weil dies öfter vorkomme. Kaudakow dachte sofort 
an Nansen und verbreitete. die Nachricht nach Irkutsk. 80 
entstand die Meldung. Jene anderen zwei Expeditionen Elfenbein- 
sucher werden im November dieses Jahres zurückkommen, 
vielleicht haben diese Näheres erfahren. 


. ” Li; 


Die canadische Regierung wird in allernächster Zeit eine 
Submission behufs Lieferung von vier Schnelldampfern aus- 
schreiben, welche zwischen dem St. Lawrence Strom und England 
kursiren sollen. Diese Dampfer sollen in Beziehung auf allge- 
meine Ausrüstung nicht hinter dem Dampfer „Teutonic* von 
der White Star Linie zurückstehen und für den Transport von 
00-5) Kajüten- und 1000 Zwischendeck-Passagieren einge- 
richtet sein. Ibre Fahrgeschwindigkeit soll mindestens 21 Kuoten 
per Stunde betragen. Der Minimaltounengehalt ist auf 8500 
Tonnen festgesetzt worden. Die eanadische ; Regierung zahlt 
eine jährliche Subsidie von 750000 5, die englische eine solche 
von 860000 S. 








Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

In der am Montag, den 13. April von Herrn Director 
Matthiessen geleiteten Versammlung kamen mehrere eingegangene 
Schriftstucke zur Verlesung, welche indessen kein allgemeineres 
Interesse boten. Vielen Beifall fand ein ganz aus massivem 
Eichenholz von dem Möbelfabrikanten Behrmann in Altona für 
den Verein neu angefertigter Bücherschrank, mit sehr kunst- 
reich aus dem Holz herausgearbeitetem Schnitzwerk, welches 
den Bug eines Vikinger-Schiffes, einen Leuchtthurm und 
sastige Embleme der Schifffahrt darstellt. Ferner wurde mit- 
getheilt, dass Herr Dr. Nocht, hiesiger Hafenarzt, welcher sich 
auf Veranlassung der Deputation für Handel und Schifffahrt 
in England über die dortigen neuen gesetzlichen Vorschriften, 
betreffend die Wohnräume der Mannschaften auf den Schiffen 
informirt hat, bereit sei, dem Verein über diesen Gegenstand 
in der nächsten Versammlung einen Vortrag zu halten, Dies 
Anerbieten wurde dankeud angenommen und beschlossen, diesen 
Gegenstand auf die Tagesordnung der nächsten Sitzung zu 
stellen. Es wurde hierauf eingetreten in eine Berathung über 
den schon von uns in der letsten Nummer der „Hansa“ ge- 
brachten Fragebogen betreffend Erhebungen über die Manöverir- 
fühigkeit der Dampfschiffe. Von den 6 Abtheilungen desselben 
wurden die ersten drei durchberathen und mit den geringen 
denderungen nach dem Kommissions-Entwurf angenommen, 
dass dem Namen des Schiffes der Name des Rheders und das 
Unterscheidungssignal hinzugefügt werden soll. Ferner soll 
das Deplacement des Schiffes angegeben werden, während die 
Frage, ob das Schiff voll oder scharf gebaut sei, gestrichen 
wurde. Ein Antrag, auch den sog. „Slip“ der Schraube, d. h. 
de Differenz zwischen der wirklich gemachten und der nach 
der Steigung der Schraube berechneten Vorwärtsbewegung, 
sowie einige weitere Zusätze in den Fragebogen aufzunehmen, 
wurden abgelehnt. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 15. April. Als ordentliche Mitglieder wurden 
die Herren Kapitäne Gries, Köhler und Jebsen in den Verein 
aufgenommen. An Eingängen lagen vor: ein Schreiben von 
Herrn Kapitäu Schmidt, bezüglich seines erfundenen Nacht- 
glases mit Peilvorrichtung. Dem Museum des Vereins war 
von Herrn Kapitän Schmidt, Führer des Schiffes „Preussen“, 
eine Schleuder aus Bolivia stammend zum Geschenk gemacht 
worden, wofür dem Geber der Dank des Vereins zum Ausdruck 
gebracht wurde. Der Vorsitzende referirte alsdann über die 
neuesten Bekanntmachungen aus den „Nachrichten für See- 
fahrer“ und gedachte ausserdem des vor kurzer Zeit begangenen 
S0jährigen Jubiläums des Vereinsmitgliedes Herrn Kapitän 
Saiuberlich von der Hamburg-Südamerikanischen Dampfsehiff- 
fahrts-Gesellschaft, indem er dem anwesenden Jubilar den 
Glückwunsch des Vereins aussprach. Auf der Tagesordnung 
stand die Besprechung über den vom hiesigen „Nautischen 
Verein“ aufgestellten und eingesandten Fragebogen bezüglich 
der Manöverirfähigkeit der Dampfer. In dieser Hinsicht wurde 
zunächst das die Manöverirfühigkeit der Dampfer behandelnde 
Erkenntniss des Hanseatischen Oberlandesgerichts in Kollisions- 
sachen des englischen Dampfers „Commodore“ mit dem bei 
Cuxhaven vor Anker liegenden deutschen Schooner ,Ora” theil- 
weise verlesen, worauf noch eine längere Diskussion der Mit- 
glieder erfolgte. Zu einer Resolution hinsichtlich des Frage- 
bogens gelangte man nicht, vielmehr wird in nächster Ver- 
sammlung die weitere Diskussion in dieser Angelegenheit erfolgen. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die in der letzten Versammlung anberaumte ausserordentliche 
Generalversammlung fand am Donnerstag, den 9. April unter 
zahlreicher Betheiligung der Mitglieder unter provisorischem 
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Vorsitz des Herrn Pickhardt statt. Aufgenommen wurden fünf 
Mitglieder. Nachdem die eingelaufenen Briefsschen verlesen, 
wurde der frühere Vorsitzende, Herr Kölle, mit Stimmenmehr- 
heit in sein Amt zurück gewählt, desgleichen die Wahl der 
übrigen Vorstandsmitglieder vorgenommen. Im weiteren Ver- 
lauf der Versammlung wurden lediglich Fragen interner Natur 
verhandelt, welche ein öffentliches Interesse nicht bieten. 


Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 15. April 1896. 

In dem Frachtenmarkt ist nichts Neues zu berichten: 
Ausfrachten sind anhaltend fest, während Heimfrachten sehr 
knapp und flau sind. 

Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Cuthona* Chilenische Salpeterplätze, U. K, Cont. 23/— '/. 

direkt August, September. 
„Celtic Race“ Paget Sound/Sydney 32/6 lumber. 
„Lodore* do. /Buenos Ayres 45/— lumber. 
„Calluna” Tyne/Santos 18/7, Kohlen. 
„County of Flint“ Glasgow/Brisbane 20/— per Ton Tragfähigkeit. 


1/3 





Rundschau der Erfindungen auf 
maritimem Gebiet. 


Schiffssystem des Kapitän Bazin. Schon öfter war in der 
Tagespresse die Rede von diesem eigenartigen Schiffssystem, 
mit welchem der Erfinder den immerhin schon glücklichen Er- 
folg gehabt hat, dass sich das französische Marine-Ministerium 
so weit für die Sache interessirte, dass es die Mittel zur probe- 
weisen Ausführung eines solchen Schiffes bewilligte, welches 
nunmehr im Seine-Hafen von St. Denis seiner Vollendung ent- 
gegengeht, und von welchem uns das Internationale Patent- 
Bureau Carl Fr. Reichelt, Berlin N.W. 6, eine Abbildung 
welche das sonderbare System ohne weitere Erklärung erkennen 





lässt; eine verdeckartige Plattform wird von acht, rechts und 
links mit ihren Achsen in Lagern ruhenden blechernen linsen- 
förmigen Hohlkörpern getragen, welche der Last des Schiffes 
entsprechend ins Wasser tauchen und von den Dampfmaschinen 
in Umdrehung versetzt werden, welche letztere, ebenso wie die 
Kessel, Kajüten, Frachtmagazine etc. auf der Plattform unter- 
gebracht sind; durch die Rotation der Schwimmkörper soll das 
eigenartige Fahrzeug fortbewegt werden. Den Probefahrten 
darf man wohl mit grosser Spannung entgegensehen, und er- 
klären selbst französische Zeitungen, dass sie sich absichtlich 
eines jeden vorherigen Urtheiles zu enthalten gedenken. 


Isolirmaterialien für alle /wecke tertigt ais altbewährte Speciaität 


Alexander Rudenick, ingenieur, Hamburg 6, Margarethenstr. 34. 


Uebernahme von Isolirungen, Verbesserung schon vorhandener Anlagen, wirksamste und daher bil gad be 
Isolirung, Wiirmeverlust ca. 80 °/, geringer. Feuersichere Masse für Wände, Dächer, Eiseukonstruktionen ete. 

Kälte und Hitze gleich widerstandsfähig. Fugenlose, feuersichere, farbige Fussböden für Wohn- und Fabrikriume: 
bester Belag be: Sehwammbildung. 









BENENNEN DREDÄENN DIUSRENNESNLVREDNENNESTESRESRENREDILVREDRESIESIUDIENKESNESRENRENKE DU EY EOE: 


H. M. Fritzsche 
Maschinenfabrik und Mechanische Werkstatt. 


Generalvertreter der Dresdener Gasmotoren-Fabrik vorm. Moritz Hille, 


| Hamburg - St. Pauli, bei der Erholung 12 neben Wiezel’'s Hotel. 


SPECIALITÄT: Modell-Anfertigungen für wissenschaftliche Zwecke und neue Erfindungen. Die letzten bedeutendsten 
Modelle, die angefertigt wurden, waren für die Patente des Herrn Consul Schlick, welche Sr. M. dem Deutschen 
Kaiser vorgeführt worden sind und auch an die deutsche und englische Marine gelangten. 
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TransportableAccumulatoren 


fiir alle Zwecke. 
Patente in allen Ländern 
angemeldet. 












Geringstes Gewicht. 
Höchite Capacitat. 

Ca. 80 Ampörestunden pro 1 kg, positiver Electrode, 
Lange Lebensdauer. ——— 
















. Feilen- und Werkzeug-Fabrik 


Falkenroth & Kleine, Neuss a. Rhein 


liefern: 


Parallel-Schraubstöcke [gesetalich geschützt) 


mit von oben eingeschwalbten Stahlbacken, welche sich nicht lösen können. 
Verbessertes System. 


(gesetzlich geschützt.) Patentirte Feilenhefte und Drehbankmitnehmer, Schraubenschlüssel. 
wa Parallel-Feilkloben 4 .«cizicı geschützt) 


mit von beiden Seiten sich gleichmässig bewegenden Backen. 
Yyi- =1— Se =I 














es Fabrikation, Name und Handelsmarke sind gesetzlich geschützt. § 


Neben seiner Anwendung in der medicinischen und anderer Desinfections- 
praxis ist L,ysol wie kein anderes Mittel geeignet für die Zweeke der 
Schiffshygiene. Es ist eine braune, ölartige Flüssigkeit, welche in 
starker Verdünnung mit Wasser eine Lösung giebt, welche neben einer, der 
Carbolsäure weit überlegenen Desinfektionswirkung, durch die gleichzeitig 
wie milde Seifenlauge reinigende Eigenschaft seiner Lösungen hervorragend 
geeignet ist, zum Abwaschen von Cabinen, Zwischendecken, Aborten u. s. w. — 
Nebenyder Beseitigung aller üblen Gerüche bietet seine Anwendung jede 
Garantie, etwa vorhandene Ansteckungskeime, wie Cholera, Typhus, gelbes 


Fieber ete., abzutodten, Zudem Zwecke wird es auch dem Bilgewasser zugesetzt. 
— Die Auslagen für diese hygienische Maassregel, welche keine gutgeordnete 
Schiffsleitung unterlassen sollte, sind verhältnissmässig gering bei der starken Ve rdunnung, in welcher Lysol zur Anwendung kommt. 


Engros bei der Lysolfabrik Schülke & Mayr, Hamburg. 


Lieferanten für die Hamburg-Südamerikanische und andere grössere Schiffsrhedereien. 
Zu beziehen bei allen Apothekern und Drogisten. 











— 


\ 
ALA MI 12 J LL 
Deutsche nautische Zeitschrift. 
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Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
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zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
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Messtortt, __Meestort£, Hamburg, Steinhäft 1. 
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Auf dem Ausguck. Die bei Sale des ersten Cartas in Gross- 
britannien im Bau begriffenen Handelsschiffe iiber- 
wiegen sowohl nach Zahl wie mach Tonnengehalt 
die für die entsprechende Zeit des Vorjahres fest- 
gestellte Produktion um ein Erhebliches. Es waren 
am 31. März d. J. 341 Dampfer mit 736 472 Tons 
im Bau gegen 310 mit 628600 Tons am letzten 
März 1895. Auch die Segelschiffe zeigen eine, wenn 
auch nicht erhebliche Zunahme gegen das Vorjahr, 
indem sie von 46 Fahrzeugen mit 27713 Tons auf 





Die Kriegsschiffe welche gegenwärtig für die 
britische Kriegsmarine im Bau sind, haben nach 
der soeben veröffentlichten Statistik des Lloyd's 
Register of British and Foreign Shipping insge- 
sammt eine Wasserverdrängung von 264 700 Tons. 
In dieser Zahl sind alle Neubauten einbegriffen, 
für welche der Kiel bereits gelegt ist, die aber 
noch keine Probefahrt abgelegt haben. Alle die- 


jenigen Fahrzeuge, welche die Versuchsfahrt bereits | _ : = b . 
En . . 59 mit 32792 Tons gestiegen sind. Insgesammt 
gemacht, aber noch erst armirt werden, sind da- : 


a ae Die im Bau befindlich sind bei Schluss des ersten Quartals 44 Fahrzeuge 
ie Cee re oe mit 113000 Tons mehr im Bau als am 31. März 1895. 
Schiffe bestehen aus 7 


7 Schlachtschiffen, 6 Panzer- . R RER : : : 
x ne E Die meisten der in Grossbritannien im Bau be- 
kreuzern erster Klasse, 13 Panzerkreuzern zweiter : we ‘ cs 
j ? = griffenen Schiffe werden unter Aufsicht des britischen 
Klasse und 2 ebensolchen dritter Klasse. Ferner ca he 
Lloyd gebaut, niimlich 306 mit 572403. Von dem 


sind im Bau 32 Torpedojäger und 4 Torpedoboote, A ; 
‘ of) APs gesammten, im Bau begriffenen Tonnengehalt sind 
insgesammt also 64 Kriegsfahrzeuge. Jedes der ere tcl ra . : of 
‘ - : . £ 5 reichlich zwei Drittel für Grossbritannien und die 
Schlachtschiffe wird eine Wasserverdrüngung von = fie . 2 

_— d britischen Kolonien bestimmt. 244000 Tons dagegen 
14900 Tons haben, die Kreuzer erster Klasse ae a . 

werden theils für ausländische Rechnung, theils auf 


zwischen 11000 und 12600 Tons, diejenigen zwei- | . . 2 | . 
; en — re Speculation, d. h. zum Verkauf seitens der Werf- 
ter Klasse ca, 5600 und die Kreuzer dritter Klasse ES : 
: Pe cal eee ees ten gebaut. Unter den fremden Abnehmern tritt 
2100 Tons. 49 der Schiffe mit 135 150 Tons wer- fi ; 
= i ree Deutschland besonders hervor, das 87000 Tons 
den auf Privatwerften, 15 mit 129570 Tons auf : : => Er 
Riiumte absorbirt. Keine andere Nation hat an- 


Staatswerften gebaut. Ausser den für die britische N rien : 
ay er heres nn eg l nähernd gleich bedeutende Aufträge in Grossbritan- 
8 6 5 86 2 : nien untergebracht. Nur Russland ist daneben zu 


für fremde Staaten noch 19 Kriegsfahrzeuge mit 2. om gr , ao 
. mmt 47675 Tons W “ec ad nennen, das ca. 26000 Tons in Grossbritannien in 
insgesa sserverc + r 

: ‘ : enge 5 Bau gegeben hat. Norwegen hat 12000 Tons, 
Bau, darunter 2 Schlachtschiffe von je 12 000 Tons, Re: ee ; 
en 2 Diinemark 8000, Belgien 7000, Schweden 6000 T. 
4 Kreuzer, 1 Kanonenboot, 10 Torpedobootzerstirer, me u 

3 : auf britischen Werften stehen. 

1 Torpedoboot und ein anderes Fahrzeug. . . 


* 
* * 


Luis. 
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Ein Vergleich der in den einzelnen Ländern 
gegenwärtig im Bau begriffenen Schiffe zeigt, dass|: 
von Grossbritannien abgesehen, Deutschland im 
Schiffbau einen mächtigen Vorsprung gewonnen hat. 
Während auf deutschen Werften z. Z. 113000 Tons 
Schiffsräumte in Arbeit sind, weist Frankreich 63000, 
die Vereinigten Staaten 24000, die Niederlande 
13000, Norwegen 9000, Dänemark 8000, Italien 
6000, Oesterreich-Ungarn 4000, Schweden 2000 Tons 
auf. Freilich ist Deutschland noch weit davon ent- 
fernt, sich in Bezug auf Umfang der Produktion 
mit Grossbritannien messen zu können; die vor- 
stehend angeführten Zahlen zeigen aber, dass ihm 
alle übrigen Concurrenten erst in weitem Abstand 
zu folgen vermögen. 


Der Norddeutsche Lloyd hat nach dem kürzlich 
veröffentlichten Jahresberichte im Gewinn- und Ver- 
lustkonto einen Ueberschuss von 5 251245 .# erzielt, 
der in seinem ganzen Umfange zu Abschreibungen 
verwendet wurde. Ausserdem ist eine ausser- 
ordentliche Abschreibung von 2'/, Millionen .# auf 
diejenigen Dampfer vorgenommen, die bei Eröffnung 
der Reichspostdampferlinien für diesen Dienst um- 
gebaut, in der letzten Zeit aber aus dieser Fahrt 
zurückgezogen worden sind. Da dieselben bei ihrer 
verhältnissmässig geringen Ladefähigkeit eine nutz- 
bringende Verwendung zu anderen Zwecken heute 
kaum noch gestatten, so hat der Aufsichtsrath be- 
schlossen, durch diese ausserordentliche Abschrei- 
bung ihren Verkaufs- bezw. Buchwerth entsprechend 
herunterzusetzen. Diese Abschreibung ist statuten- 
gemäss dem Erneuerungsfonds entnommen. Ein 
Vergleich des Personenverkehrs auf den trans- 
oceanischen Reisen ergiebt folgende Ziffern: 
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ausgehend einkomm. ausgehend einkomm. 

Personen Personen Personen Personen 
New-York- Fahrt (68542 34 926 55 S64 46 969 
Baltimore- 4 867 3850 8318 4898 
Siidamerik. „ 9853 2123 2133 2141 
Ostasiat. & 384 4724 7 236 4061 
Austral. +e 2 680 3 574 1919 3 226 
99 326 49 199 srl 2105 

—— —_(— 
148 525 140 766 


Bis zum 31. Dezember 1895 beförderte der 
Norddeutsche Lloyd auf transoceanischen Reisen 
3247287 Passagiere. Die Seemannskasse des Nord- 
deutschen Lloyd verfügte am 31. Dezember 1895 
über ein Vermögen von 198135820 .#. Bis zu 
diesem Zeitpunkte hat sie Zuhlungen im Gesammt- 
betrage von 1 248842,50 .4 an ihre Mitglieder ge-, 
leistet. — Die Wittwen- und Waisen-Pensionskasse 
des Norddeutschen Lloyd verfügte am 31. Dezbr. 
vy. J. über ein Vermögen von 16291550 #. 


. ” 
“ 


Seit Frankreich den an der Verkehrsstrasse 
nach dem Suezkanal gelegenen Hafen Biserta aus- 
gebaut und für Schiffe von jedem Tiefgang zugängig 
gemacht hat, sind die Engländer zur Einsicht ge- 
kommen, dass das am Eingange des Mittelmeeres 
gelegene Gibraltar nicht entfernt den Ansprüchen 
genügt, die im Falle eines Krieges an eine zur 
Operationsbasis für eine grössere Flotte bestimmte 
Station gestellt werden müssen, Die Bedeutung 
Gibraltars in seiner heutigen Beschaffenheit als 
Stützpunkt für ein Geschwader ist eine durch- 
aus untergeordnete. Das ist eine, von Fachmännen 
längst anerkannte Thatsache. Ausser den weittragen- 
den Geschützen der Festung fehien ihm alle Eigen- 
schaften eines geschützten Kriegshafens. Der Anker- 
platz ist dergestalt exponirt, dass es für feindliche 
Torpedoboote keine Schwierigkeit bieten würde, 
unter dem Schutze der Nacht eine ganze dort ver- 
ankerte britische Flotte zu zerstören. An Vorrich- 
tungen, um an havarirten Schiffen Unterwasser- 
reparaturen vorzunehmen, fehlt es so gut wie ganz. 
Man hat den Platz daher nicht mit Unrecht als 
einen Dockplatz ohne Dock, einen Nothhafen ohne 
Schutz vor schweren Winden und als einen Anker- 
platz bezeichnet, der zu tief ist, um den Schiffen 
das Ankern dort zu ermöglichen. In der That ist 
der Ort wenig mehr als eine britische Stadt im 
Bereich spanischer Kanonen und eine Kohlenstation 
von grösster Wichtigkeit, welche einem unternehmen- 
den Feinde auf Gnade und Ungnade preisgegeben 
ist. Die seit langer Zeit von Marinestrategen befür- 
wortete Verbesserung und Befestigung des Hafens 
würde voraussichtlich auch heute noch kaum Aus- 
sicht auf Verwirklichung erlangt haben, wenn nicht 
das Vorgehen der französischen Regierung hinsicht- 
lich Biserta’s den leitenden Stellen die Augen ge- 
öffnet hätte. Von dem französischen Hafen in Afrika 
aus wäre es leicht, ganze Schwärme von Torpedo- 
booten auszusenden und die vorbeipassirenden 
britischen Handelsschiffe aufzubringen. Demgegen- 
über war es ein dringendes Gebot, im westlichen 
Theile des Mittelmeeres eine sichere Flottenstation 
zu schaffen, die einem grossen Geschwader als 
Operationsbasis dienen kann. Zum Zwecke der 
Errichtung einer solchen Station ist nunmehr nach 
dem neuen Marineprogramm neben früher bewilligten 
40 Millionen .4 eine Summe von weiteren 52 
Millionen .# ausgeworfen, und voraussichtlich dürfte 
mit der Inangriffnahme der Arbeiten schon in kurzer 
Zeit begonnen werden. Der Plan geht dahin, die 
jetzt etwa 1000‘ lange Mole weiter in die See hinaus, 
auf etwa 3700° zu führen und drei Trockendocks 
zur Aufnahme von havarirten Schiffen zu bauen. 
Damit wird Gibraltar zu einem zwar in seinem 
Umfange etwas beschränkten, aber immerhin sicheren 
Hafen umgewandelt werden, der 9 grossen Söhlacht- 
schiffen Raum zum Ankern bietet. Im Nothfalle 























soll auch die doppelte Zahl dieser Schiffe, bei engem 
Nebeneinanderliegen derselben, Unterkunft finden. 
Auch 20 kleinere Fahrzeuge sollten dann noch 
Platz finden. Man kann sich dabei des Gedankens 
nicht erwehren, dass ein so enges Bepacken eines 
Kriegshafens ganz gewaltige Bedenken erregen muss, 


* - 
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Wie wenig staatliche Beihülfe allein einem im 
Niedergang begriffenen Zweige des Erwerbslebens 
aufzuhelfen vermag, wenn es im Uebrigen an der 
nöthigen Unternehmungslust und an den natürlichen 
Vorbedingungen für eine gesunde Entwickelung fehlt, 


das beweist das Schicksal der französischen Handels- 


marine. Als im Jahre 1893 die Schiffbau- und 
Schifffahrtsprämien neuerdings umgestaltet und zum 
Theil nicht unwesentlich erhöht wurden, glaubte 
man damit dem seit längeren Jahren fühlbar ge- 
wordenen Rückgang der nationalen Handelsschiff- 
fahrt und des Schiffbaues Einhalt gebieten zu können. 
Die Erfahrungen der beiden, seit Inkrafttreten des 
Gesetzes verflossenen Jahre haben aber unzweideutig 
dargethan, dass die Hoffnung eine trügerische ge- 
wesen. Es ist dies um so erstaunlicher, als die 
Sabventjonen nach dem neuen Gesetz eine ganz 
beträchtliche Höhe erreicht haben. So erhält bei- 
#ukweise ein in Frankreich gebauter Dampfer von 
2000 Brutto-Registertons im ersten Jahre für je 
tausend Seemeilen zurückgelegten Weges 2200 fres. 
an Subvention. Rechnet man, dass er jährlich 60000 
Meilen zurücklegt, so ergiebt sich hieraus eine 
jährliche staatliche Beihülfe von 132000 fres., eine 
ganz bedeutende Summe, in Anbetracht der in 
neuester Zeit so wesentlich herabgeschraubten Be- 
triebsunkosten der Dampfschiffe. Es ist festgestellt, 
dass ein in Frankreich gebauter Segler unter fran- 
Zösischer Flagge bei einer Subvention von 1 fre. 70 e. 
per Brutto-Registerton die erste Reise nach San 
Franeisco und zurück in Ballast machen könnte, 
ohne dass das Schiff dabei mit Verlust arbeiten 
würde Mit dem Aelterwerden des Schiffes sinken 
dann freilich die gewährten Subventionen. Ange- 
siehts dieser namhaften staatlichen Beihülfe ist es ein 
Räthsel, dass sich das französische Kapital nicht dem 
Schifffahrtsunternehmen zuwendet, und die einzige 
mögliche Erklärung dafür ist die, dass die französiche 
Bevölkerung keine besondere Neigung hat, sich in 
Schifffalirtsangelegenheiten einzulassen. In Verbin- 
dung mit dem Rückgang der nationalen Schifffahrt 
macht sich auch ein solcher im überseeischen Handel 
Frankreichs fühlbar. Der Grund mag in den hohen 


Hafenabgaben, als Tonnengeldern, Maklergebühren 


ete. gesucht werden. Während man in anderen 
Plätzen, wie in Antwerpen und den deutschen Häfen 
durch Einschränkung dieser Gebühren bemüht ist, 
den Transitverkehr an sich zu ziehen, hält Frank- 
reich alle diese Abgaben noch auf einer unverhiilt- 
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' nissmässig hohen Stufe und treibt dadurch den 


Durchgangsverkehr von seinen Hiifen weg. 


* * 
* 


Die Gehässigkeit und feindselige Stimmung 
gegenüber dem Auslande, welche sich im ameri- 
kanischen Kongresse seit einiger Zeit fühlbar macht, 
hat unlängst seitens des New-Yorker Handelsamtes 
eine herbe Kritik erfahren. In einer vom Vorsitzenden 
eingebrachten Resolution, die von der Korporation 


einstimmig angenommen wurde, heisst es: „Das 
New-Yorker Handels- und Verkehrsamt ist der 


Ansicht, dass zur Befreiung von dem gedrückten 
Zustande, in dem sich jeder Zweig des Handels 
und der Industrie gegenwärtig befindet, eine Rück- 
kehr von der in letzter Zeit beobachteten Konflikts- 
politik dringend geboten scheint. Die hitzigen 
Kongressdebatten über internationale Fragen, die 
nach aussen hin den Eindruck von Kriegsdrohungen 
erwecken mussten, und welche auf die kurz vorange- 
gangenen Tarifagitationen und finanziellen Schwierig- 
keiten, in denen sich das Land befand, folgten, 
sind nach Ansicht des Handelsamtes in hohem 
Maasse verhängnissvoll für die Interessen der Nation 
gewesen, da sie das Land in einer ständigen Auf- 
regung gehalten haben. Zu keiner Zeit ist für die 
Wohlfahrt unseres Landes eine friedliche, gesunde 
und konservative Politik so sehr erforderlich gewesen 
als gerade jetzt. Eine weise und sorgfültige Be- 
handlung unserer Währungs- und Finanzfrage, die 
dazu führt, sie auf eine sichere Basis zu ‘stellen, 
würde nach der Ansicht des‘ Handelsamtes das 
leitende Motiv für eine, die Wohlfahrt der Nation 
fördernde vernünftige innere Politik bilden müssen.“ 


* * 
. 


Fiir den Vorsprung, den der deutsche Handel 
gegenüber dem britischen in den südamerikanischen 
Republiken allmählig gewinnt, legt ein Correspon- 
dent eines englischen Schifffahrtsblattes in einem 
ans Caracas datirten Schreiben Zeugniss ab, indem 
er gleichzeitig die Ursache dieser Erscheinung er- 
läutert: „Wie in allen südamerikanischen Re- 
publiken,“ so heisst es, „konkurrirt auch in Vene- 
zuela Deutschland erfolgreich mit Grossbritannien. 
Der Grund für die guten Erfolge der Deutschen 
und das Zurückbleiben der Engländer liegt in zwei 
Umständen. Einmal schenkt der britische Industrielle 
den Anforderungen des südamerikanischen Marktes 
zu wonig Aufmerksamkeit. Billige Waare ist hier- 
zulande ein unumgängliches Erforderniss und lässt 
sich spielend leicht verkaufen im Vergleich zu der 
theueren. Die deutschen Industrie-Unternehmer 
geben sich Mühe, die hiesigen Ansprüche kennen 
zu lernen und ihnen anzupassen, wir 
aber fahren im altgewohnten ausgenutzten Ge- 
leise weiter und glauben, wir wissen besser, was 
Leute beanspruchen, als die Käufer selbst. 
Wenn wir in dieser konservativen Ansicht beharren, 


sich 


die 
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so kann Dies nur dazu fiihren, dass die britische 
Industrie ganz vom siidamerikanischen Markte ver- 
drängt wird. Ein anderer Grund fiir die wachsende 
Ausdehnung des deutschen Handels liegt in der 
geschickten Art und Weise, die Waare zum Ver- 
kauf zu bringen. Der deutsche Reisende, der über 
See geschickt wird, spricht die fremden Sprachen, 
wenn auch in der Regel schlecht (?), so doch 
fliessend genug, um sich verständlich zu machen 
und Geschäfte abzuschliessen, wo es auch sei. Bei 
den Engländern ist genau das Gegentheil der Fall, 
wenn auch in der letzten Zeit sich das Bestreben 
bemerkbar macht, dem Uebelstande abzuhelfen. 
Die südamerikanischen Märkte sind mächtige Kon- 
sumenten europäischer Industrieartikel. Es ver- 
lobnt sich daher wohl, ihre Verhältnisse eingehend 
zu studiren.* 


Das Chronometer im Dienste der 
‚nodernen Dampferfahrt. 


(Schluss.) . 

Es ist allgemein bekannt, dass die Dampferfahrt 
mehr und mehr das Uebergewicht auf See errungen 
hat und zweifellos auch fernerhin behaupten wird, 
da ihre Vorzüge für die Interessenten so hervor- 
ragend sind, dass die Seglerfahrt mit ihr nur auf 
wenigen Routen erfolgreich wird wetteifern können; 
aus diesem Grunde ist es berechtigt, zunächst zu 
untersuchen, ob ein gutes Chronometer die Forderung, 
die man auf dieser Fahrt an dasselbe stellen muss, 
zu erfüllen im Stande ist. Wir haben im Vor- 
stehenden gesehen, dass die Technik im Verein 
'mit der Wissenschaft befähigt ist, vorzügliche Zeit- 
messer herzustellen; dennoch würde es unvorsichtig 
sein, diesen zierlichen Kunstwerken zu jeder Zeit 
unbedingt Vertrauen zu schenken, vielmehr ist es 
erforderlich, dass der Schiffsführer so oft wie mög- 
lich sich von der Richtigkeit der Zeitangabe seines 
Chronometers überzeugt. Hierzu wird ihm recht 
oft Gelegenheit geboten; in der Nühe des Landes, 
indem er den Sehiffsort durch Peilungen genau 
bestimmt und gleichzeitig eine Höhenmessung zur 
Zeitbestimmung ausführt, und in verschiedenen 
Häfen durch Beobachtung der zu diesem Zweck 
eingerichteten Zeitsignale. Es fragt sich nur, wie 
genau die Zeitangabe des Chronometers für die 
lösung nautischer Aufgaben, d. h. damit die Sicher- 
heit von Menschenleben und Eigenthum nicht ge- 
fährdet werde, überhaupt erforderlich ist, und ob 
ein gutes Chronometer diesen Zweck hinreichend 
erfüllt, Dies richtet sich vornehmlich nach der Art 
der Beobachtung, man benutzt es nämlich sowohl 
zu Orts- als auch zu Deviations-Bestimmungen. 
Unter diesen erfordern die Längenbestimmungen 
entschieden die grösste Genauigkeit der Zeitangabe, 


ermitteln wir also hierfiir den erforderlichen Grad. 
Ein Fehler von 4 Sec. in der mittleren Greenwicher 
Zeit hat einen solchen von 1 Minute in der Länge 
zur Folge, erwägt man, dass eine Längenminute 
nicht überall auf der Erde dieselbe Grösse hat, dass 
sie beispielsweise auf 60° Breite nur eine halbe 
Seemeile, also halb so gross wie am Aequator ist, 
s0 wird es jedem Nautiker unbedenklich erscheinen, 
zuzugeben, dass kein vernünftiger Schiffsführer sein 
Schiff je in Gefahr bringen wird, wenn er seine 
Länge bis auf 2 Seemeilen genau kennt, dies würde 
also, je nach der geographischen Pesition, einem 
Fehler in der Zeitangabe des Chronometers yon 5 


bis 16 Secunden gleichkommen, vorausgesetzt natür- 


lich, dass die Höhenbeobachtung zu einer günstigen 
Zeit vorgenommen und tadellos ausgeführt ist. Nun 
wird es weder einem modernen Frachtdampfer, noch 
einem grösseren Passagierdampfer schwer fallen, 
mit einem guten Chronometer ausgerüstet, diese 
Genauigkeit zu erreichen; denn der erste ist mit 
seht, kurzen Unterbrechungen fast immer im An- 
gesicht, des Landes, kann also bei klarem Wetter, 
wenn er will, an jedem Tage Gang und Stand seines 
Chronometer’ controliren, und dem letzteren wird 
auf der Reise ebenfalls wiederholt Gelegenheit 
geboten, sich vom, der Richtigkeit der Zeitangabe 
des Chronometers Zu überzeugen. 

Die Frachtdampfer, die in der Nord- und Ostsee, 
sowie im Kanal fahren, gebrauchen das Chronometer 
nur selten zur pam) er höchstens ein- 
mal auf der Reise vom Skagerrack nach Holland, 
oder auf der Fahrt quer über die Nordsee, in der 
Östsee auf der Reise von wa nach Russland viel- 
leicht ein- oder zweimal; die} nach den Erzgruben 
Spaniens fahrenden Dampfer‘ bedienen sich des 
Chronometers zu diesem Zweck nur nach dem Ver- 
lassen des Kanals im Biskayischen Meerbusen, und 
endlich die nach dem Mittelländischen Meere fahren- 
den vielleicht einige Male auf der} Reise von Landsend 
nach Gibraltar, Diese Thatsachien zeigen, dass die 
Kapitäne dieser Schiffe sich schllimmsten Falls nur 
während weniger Tage auf den gileichmiissigen Gang 
ihres Chronometers zu verlassen haben und dass. 
selbst wenn dieser in der kurzeti Zwischenzeit eine 
für eine solche Uhr geradezu unerhörte Aenderung 
sollte erfahren haben, dadurch ! die Sicherheit des 
Schiffes noch keineswegs bedrohf: wird, vorausgesetzt, 
dass sein Führer ein vorsichtijger Mann ist; denn 
wenn sich der mittlere täglichd> Gang des Chrono- 
meters auch seit dem Verlassefn des Kanals plötz- 
lich um beispielsweise 3 Sec, scollte geändert haben, 
so wird diese kolossale Gangin/derung in den 4 bis 
5 Tagen, die ein moderner, mit cz. 9 Knoten fahrender 
Dampfer zum Durchlaufen der le *tzterwähnten Strecke 
gebraucht, auf der Breite von "Gibraltar doch nur 
eine Unsicherheit von etwa : Seemeilen in der 
Länge zur Folge haben. Selbst’ auf der Fahrt nach 
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Brasilien, wohl die grösste Strecke, die unsere 
Frachtdampfer von Land zu Land zurückzulegen 
pflegen, würde ein so enormer Gangfehler auf der 
Breite von Rio de Janeiro eine Unsicherheit in der 
Länge von etwa 12,5 Seemeilen, d. h. von ca. 3 
deutschen Meilen ergeben: dabei ist jedoch nicht 
zu übersehen, dass dem Führer auf dieser Reise beim 
Passiren der verschiedenen, am Wege liegenden Insel- 
gruppen in der Regel wiederholt Gelegenheit geboten 
wird, durch Landpeilungen den Stand seines Chrono- 
meters zu berichtigen, es würde sich also nur im un- 
günstigsten Falle ein so grosser Längen-fehler ergeben. 

Ziehen wir die modernen Passagierdampfer in 
den Kreis unserer Betrachtung, so müssen wir vor 
allen Dingen beachten, dass wir hier mit bedeutend 
grösseren Geschwindigkeiten zu rechnen haben, dass 
dso, wenn die von diesen Dampfern zurückzulegen- 
den Strecken in der Regel auch erheblich grösser 
sind, doch die dazu erforderliche Zeit nur verhält- 
nissmässig gering ist. Nehmen wir z. B. die Reise 
von Cap Landsend bis Cap Race, die von diesen 
Schiffen in weniger als 6 Tagen zurückgelegt wird, 
so würde am Schluss derselben die erwähnte Störung 
im mittleren täglichen Gange des Chronometers 
auf der Breite von New-York eine Unsicherheit 
in der Länge von höchstens 3,5 Seemeilen bedingen, 
ein Fehler, der bei umsichtiger Leitung schwerlich 
geeignet ist, das Schiff in Gefahr zu bringen. Auf 
den längeren Reisen nach den Häfen Südamerikas, 
nach Ostindien, Japan und China darf man nicht 
ausser Acht lassen, dass dem Schiffer während der 
Reise unter normalen Verhälthissen wiederholt Ge- 
legenheit geboten wird, den Stand des, Chronometers 
zu berichtigen, sei es beim Passiren der am Wege 
iiegenden Inselgruppen, oder durch Benutzung der 
Zeitsignale in den zu passirenden Häfen (Port Said, 
Aden, Colombo, Singapore u. s. w.), selbst die colossale 
Strecke von Japan nach San Francisco, ca. 4800 
Seemeilen, vermag ein 20 Knoten laufender Schnell- 
dampfer in weniger als 10 Tagen zurückzulegen, 
sodass der mehrerwähnte Gangfehler des Chrono- 
meters am Schluss der Reise einen Längenfehler 
von ca. 1!/, deutschen Meilen zur Folge haben 
würde, eine Entfernung, die man von einer nur 
4 m über dem Wasserspiegel erhabenen Kommandv- 
brücke aus bei klarem Wetter bequem übersehen 
kann. Selbst dieser Fehler würde wohl kaum ge- 
eignet sein, eine ernstliche Gefährdung des Schiffes 
herbeizuführen, da wenigstens bei Tage das hohe 
Land an den Endpunkten der Reise bei umsichtiger 
Führung zeitig genug in Sicht kommen wird, um 
eine Strandung zu verhiiten; bei Nacht aber ein 
vorsichtiger Kapitän unter allen Umständen eine so 
kleine Unsicherheit mit in Rechnung zieht. 

Dass unberechenbare grössere Störungen im 
Chronometergange, die bei der vorzüglichen Be- 
schaffenheit dieser Uhren heutzutage nur vereinzelt 


197 


vorkommen, unter besonders ungünstigen Umständen, 
so insbesondere bei andauernd bedeckter Luft, wo 
astronomische Control- Beobachtungen während 
mehrerer Tage nicht ausführbar sind, auch heute 
noch der Schifffahrt gefährlich werden können, sieht 
jeder Nautiker ein, und gerade deshalb wird ein 
pflichtbewusster Kapitän zu solchen Zeiten auf die 
Führung eine um so grössere Sorgfalt verwenden 
und stets des Spruches eingedenk sein: Vorsicht 
ist die Mutter der Weisheit. 

Wird das Chronometer bei Breitenbestimmungen 
zur Ermittelung des Stundenwinkels benutzt, so hat 
ein Fehler in der Zeitangabe desselben einen weit 
geringeren Einfluss auf die berechnete Breite, als 
bei der Längenbestimmung, vorausgesetzt, dass die 
Beobachtung in der Nähe des Meridians ausgeführt 
ist, denn: do=dä. tg Az. 

Bei Deviationsbestimmungen, zu denen man 
das Chronometer auf hoher See regelmässig zu ver- 
wenden pflegt, seitdem man im Besitze der Azimuth- 
Tafeln sich befindet, genügt eine Genauigkeit des 
Stundenwinkels bis auf 1 Minute vollständig, hier 
also kann eine kleine Gangiinderung überhaupt nicht 
in Betracht kommen. 

Fassen wir die durch diese kurze Betrachtung 
vom rein praktischen Standpunkte aus gefundenen 
Resultate zusammen, so folgt daraus, dass ein tüch- 
tiger Kapitän, der seinem Chronometer stets die 
gebührende Aufmerksamkeit schenkt und keine ihm 
gebotene Gelegenheit versäumt, seinen Stand und 
Gang zu berichtigen, selbst unter ungünstigen Ver- 
hältnissen nur während weniger Tage darauf an- 
gewiesen ist, sich auf den regelmässigen Gang des- 
selben zu verlassen und dass ein im Vergleich zu 
den Anforderungen, die wir heute an ein gutes Chrono- 
meter zu stellen berechtigt sind, recht bedeutender 
Gangfehler bei umsichtiger Leitung keine ernsthafte 
Gefahr für die Sicherheit des Schiffes zur Folge hat. 

Was schliessliel die Controle des Chronometer- 
ganges auf hoher See durch Monddistanzen anbe- 
trifft, so halte ich sie auf einem Dampfer bei kürzeren 
Reisen für wenig empfehlenswerth, höchstens könnten 
sie bei einer längeren Fahrt quer über den Ocean 
in Frage kommen als Nothbehelf, weil die genaue 
Beobachtung derselben von einem beweglichen 
Standpunkte ans ausserordentlich schwierig ist und 
in Folge dessen eine grosse Fertigkeit im Beobachten 
erfordert, die nur durch jahrelange, fleissige und 
gewissenhafte Uebung erlangt werden kann; ausser- 
dem gehört dazu ein vorzügliches Instrument, dessen 
Fahler genau bekannt sind, weil, wie schon früher 
erwähnt, jeder Irrthum in der gemessenen Distanz 
mit semem 30fachen Betrage in die Länge übergeht. 

Ueber das Chronometer im Dienste der Segelschiff- 
fahrt behalte ich mir vor, ein anderes Mal zu schreiben. 

Theodor Lüning, Königl. Nay.-Lehrer. 
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200 Doppelreisen über den Ocean als 
Schiffsführer. 


Man schreibt uns aus Bremerhaven: Am 21. ds. Mts. hat 
der Commodore des Norddeutschen Lloyd, Kapitän Wilkelm 
Willigerod, Führer des Schnelldampfers „Spree“, seine 200. 
Rundreise von Bremen nach New-York angetreten und dürfte 
derrelbe am 30. April zum 200. Male als Kapitän des Nordd. 
Lloyd in New-York eintreffen. Dieses Ereigniss steht bisher 
unerreicht da. Ein Menschenalter angestrengter, treuer Pflicht- 
erfüllung bedingte die Durchführung des mit eiserner Zishig- 
keit verfolgten Wunsches, 400 Male als verantwortlicher Führer 
eines Passagierdampfers den Nordatlantischen Ocean zu durch- 
queren. 1400000 Seemeilen oder 65 mal um die Erde hat 
Kapt. W. Willigerod die ihm seitens der Direktion des Nordd. 
Lloyd anvertrauten Dampfer, ohne Unfälle, glücklich geführt. 
200000 Personen haben dem bekannten Schnelldampferführer ihr 
Leben anvertraut, und sprüchwörtlich ist es geworden: „Wo Kapt. 
Willigerod fährt, da fahren wir immer mit.“ Geachtet von seinen 
Vorgesetzten, hochverehrt vom ganzen Personal der grössten 
Dampfschiffsgesellschaft der Welt, speziell der ihm unterstellten 
Besatzung seines Schiffes, kann Kapt. Willigerod mit Freude 
und Genugthuung auf seine segensreiche Thätigheit zurückblicken. 

Otto Ferdinand Wilhelm Willigerod wurde am 16, Juni 
1830 zu Verden, Provinz Hannover, geboren und ist in Bücken 
b. Hoya wohnhaft. Er besuchte das Gymnasium ia Celle, und 
da dem abenteuerlustigen Knaben das Studium nicht behagte, 
machte er sich eines schönen Tages auf und davon, um sein 
Heil zur See zu versuchen. Als Schiffsjunge der Oldenburger 
Brigg ,Grossherzogin von Oldenburg" fuhr er nach Reval, 
Memel, Dundee, Shields, sprang in letzterem Hafen wegen 
schlechter Behandlung über Bord und schwamm zum englischen 
Schooner „Charles“ und fuhr als Leichtmatrose auf demselben 
an der englischen Küste. Hierauf diente er unter französischer 
Flagge in der Fahrt nach Valencia, Constantinopel, Odessa, 
Havre, Rouen, Dünkirchen, von letzterem Hafen nach Island und 
Spitzbergen auf den Walfischfang ausgehend. Als Matrose fuhr W. 
auf Bremer Schiffen nach Westindien und Nordamerika, dann auf 
amerik. Schiffen von New-York nach Californien, dort 1'), 
Jabre an der Küste zwischen S. Francisco-Montogino-Eureka- 
Humboldt River Puget-Sound. Port Townsend-Port Ludlow- 
Victoria, Vancouver Isl. und dann nach Melbourne, Australien. 
Hier machte er einen Abstecher ins Innere mit der De Lazy 
Expedition, um Bourke aufzusuchen. Nach 9 Monaten schreck- 
licher Strapazen erreichte W. glücklich die Küste und mit dem 
englischen Trausportschiff ,Suffolk* London. Als Öberboots- 
mann des Vollschiffes ,Mohawk* rettete er mit vier Matrosen 
im Mai 1862 bei Sturm die Mannschaft der entmasteten amerik. 
Bark „Hiprion“, errichtete Nothmasten und führte das Schiff 
glücklich nach Bermuda. Ei 





Einige Jahre diente W. dann noch 
auf fremden Schiffen, theils als Untersteuermann, theils als 
Segelmacher, u. a. auch auf dem berühmten „Red Jacket“ von 
der Blackball Linie, legte dann das Examen als Untersteuer- 
mann und IS64 die Obersteuermannsprifung ab. Nachdem 
er dann noch zwei Jahre lang als Obersteuermann auf Segel- 
schiffen gefahren, erwarb er sich um das Jahr 1866 das ameri- 
kanische Kapitänspatent und führte bis 1869 die amerikaniache 
Brigg „Highland Mary” als Kapitän. Am 21. Juli 1568 trat 
er als 4. Uffizier beim Norddeutschen Lloyd ein, auf dessen 
Schiffen er nach New-York, New-Orleans, Havana und Balti- 
more fuhr. Bereits am 1%. März 1871 erhielt W. das Kom- 
mando des 1). „Hannover“, am 14. Dezember desselben Jahres 
die Führung des D. „Bremen“ und am 24. März 1572 die des 
I). „Weser“. Als Kapitän dieses Schiffes gelang es ihm unter 
schwierigen Umständen, den im sinkenden Zustand befindlichen 
Dampfer „Edith Owen” mit seiner Mannschaft zu retten, indem 
er ihn nach Plymouth einschleppte. Im Jahre 1874 nahm er 
auf hoher See die in ¢inem_offenen Boot treibende, vollständig 


erschöpfte, aus 11 Personen bestehende Mannschaft einer ameri- 
kanischen Brigg aus Miramichi auf. Der Reihe nach hat 
Willigerod dann noch folgende Schiffe des Lloyd geführt: 
„Neckar“, die Schnelldampfer „Elbe”, „Eider* (mit diesem 
Schiffe vollendete er seine 100. Rundreise], „Ems“, „Trave‘ 
und „Spree*, Während er diese Schiffe kommandirte, hatte er 
Gelegenheit, wiederholt unter schwierigen Umständen Menschea- 
leben aus Seenoth zu retten, so die Mannschaft eines belgischen 
Fischerkutters in der Nordsee, die aus vierzehn Personen be 
stehende Besatzung einer englischen Bark, die Mannschaft des 
russischen Schiffes „David” und Passagiere und Besatzung, 
zusammen 147 Personen, des in Brand gerathenen Dampfers 
„Abyssinia“. 

Für diese hervorragenden Leistungen hat es W. denn auch 
an Anerkennungen nicht gefehlt. Kaiser Wilhelm I. verlieh 
ihm den Kronen-Orden, der Grosslerzug von Oldenburg den 
Haus- und Verdienst-Orden 2. Klasse. Die deutsche Gesell- 
schaft zur Rettung Schiffbrüchiger zeichnete ihn durch die 
goldene Rettungsmedaille aus und ebenso die Liverpool Ship 
wreck and Human Society, während die britische Regierung 
ihm eine goldene Uhr und Kette übermachte. Dasselbe Ge- 
schenk erhielt er von Sir William Pierce M. o. P, und vor 
Lord Derby em Teleskop. 





Kühl-Apparat. 





Auf allen Schiffen, besonders aber auf Damp fschiffen, 
macht sich beim Passiren der heissen Zone der Uebelstaad be- 
merkbar, dass Speisen und Getränke sich stark erwärmen und 
auch mittelst der vorbandenen Kühleinrichtungen meistens nicht 
auf die gewünschte Temperatur abgekühlt werden können. 
Dieses wird auch in sanitärer Beziehung häufig sehr empfunden, 
wenn z. B. ber körperlichen Verletzungen kalte Umschäge 
nothwendig werden und alsdann das kälteste an Bord vor 
handene Wasser etwa 30" C. hat. Durch den nachstehend ab 
gebildeten und beschriebenen Apparat wird solchem Mangel 
abgeholfen und kann man mit leichter Mühe und ohne Kosten- 
aufwand selbst in den heissesten Klimaten Speisen und Ge- 
tränke beliebig kühl erhalten, sowie auch Kühlwasser für 
Verbandszwecke jederzeit zur Verfügung haben. Die Eigen- 
schaft, dass das über einer Flüssigkeit befindliche Vacuum eine 
langsame Verdampfung (Vordunstung) von der Oberfläche der- 
selbeu bewirkt, wird in der Weise benutzt, dass atmosphärische 
Luft durch die Flüssigkeit geleitet und somit eine regelrechte 
Verdampfung von innen heraus erzeugt wird, welche eine sehr 
schnelle Kühlung der Flüssigkeit veranlasst. Ausserdem be 
wirkt die in geringen Mengen einströmende Luft vermöge ihrer 
Expansion eine beträchtliche Wärmeentziehung aus der Flüsig- 
keit. Um die Verdampfung und dadurch bewirkte Kühlang 
nach Belieben schneller «der langsamer wirken zu lassen, wird 
die Luft durch regelbare Einlassöffnungen eingeleitet. 


Vor dem nach diesem Prinzip arbeitenden Apparat zeigt 
Fig. 1 eine Ansicht, Fig. 2 einen Schnitt und Fig. 3 eine An- 
Der Behälter b st 
durch Deckel a verschliessbar und durch eine Zwischenwand 
in zwei Räume ¢ und d getheilt, die durch eine Oeffaung f 
mit einander ja Verbindung stehen. Letztere wird durch einen 
Deckel f, Iuftdicht geschlossen, Nahe unter der Zwischenwand 
ist in dem Raume c das mit dem Vacuumbahn h verbundene 
Saugerohr g angeordnet, welches mit kleinen Löchern verseben 
und so gebogen ist, dass der Zugang durch die Oeffnung f 
nicht gesperrt wird. Der Vacuumbahs h wird durch ein Robt 
mit dem Kondensator der Betriebsmaschine bezw. mit dem 
Rezipienten einer Luftpampe verbunden. An der Aussenseile 
der Vorriehtung sind ausser dem Vacaumhahn ein Wasserstands- 
zeiger k und mehrere Luftbähne | angebracht. Einer der 


sieht des Rohres g und des Deckels £,. 
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letzteren ist mit einem Krümmer m oder auch mit einer ein 
fachen Verschraubung zur Aufnabme eines Schlauches oder 
Kohres versehen. Der ganze Apparat ist mit einem schlechten 
Wärmeleiter ummantelt, um ihn gegen äussere Erwärmung zu 
schützen, 

Die Bedienung geschieht in folgender Weise: Nachdem 
der Behälter b bei geschlossenen Vacuum- und Lufthähnen 
durch Eingiessen etwa 10 bis 12 cm hoch mit Wasser gefüllt 
ist. werden durch die Oeffnung f die zu kühlenden Gegenstände 
in den Raum ¢ gebracht, die Öeffnung durch den Deckel f, 
mittelst einer Gummidichtung oder dergl. geschlossen und der 
Vacuumbahn geöffnet, Die Luftleere des Kondensators saugt 
zunächst die in dem Behälter b vorhandene Luft ab. Sodann 
öffnet man die unter Wasser liegenden Lufthähne, so dass die 
von aussen in geringer Menge eintretende Luft durch das 
Wasser hindurch muss. Die in dem Behälter b vorhandene 
Luftleere bewirkt eine durch die einströmende Luft geförderte 








Verdampfnng des Wassers, welche in Verbindung mit der 
Expansion der Luft dem Wasser die erforderliche Wärmemenge 
entzieht und dasselbe kublt. Die Temperatur in dem Kühler 
lässt sich selbst in den heissesten Tropengegenden auf etwa 
2 bis 3° C. erniedrigen. Der Raum d wird ebenfalls zu Kübl- 
zwecken ausgenutzt. Der durch die Verdampfung oder sonstwie 
im Kühler entstehende Wasserverlust wird durch einen der 
Lufthähne mittelst eines Schlauches oder des Krümmers m 
ersetzt und der Wasserstand auf gleicher Höhe gehalten. 
Wird nun langsame Kühlung beabsichtigt, so bleiben die Luft- 
hähne nur wenig offen, zur schnelleren Kühlung dagegen 
werden die Lufthihne Nach stattgehahter 
Kühlung schliesst mau zuerst den Varuumhahn, lässt aus den 
Lufthähnen Wasser abfliessen und öffnet dann den 
Behälter. 

Die Betriebskosten sind sozusagen gleich Null, wenn der 
Kübler an den Maschinen-Kondensator angeschlossen wird, 


weit geöffnet. 
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was ohne Bedenken geschehen kann, da, wie die Erfahrung lehrt. 
das Vacuum keine Embusse erleidet. Wegen näherer Auskunft 
wolle man sich an das Patentbureau von W. J. E. Koch, 
Hamburg. Admiralitätstrasse 20, wenden, welches mit 
dem Verkauf der Patente beauftragt ist. 





Aus Briefen deutscher Kapitiine. 





Aus seemännischen Kreisen.‘) 

Unter diesem Titel las ich Anfangs ds. Js. in den Bremer 
Nachrichten vom 11. Novbr. 1805 einen Artikel, der aus der 
„Köln. Ztg." stammt und sich mit dem Urtheile des Seeamtes 
über den „Elbe*- Crathie“-Fall beschäftigt. 

Es ist anzunehmen, dass dieser Artikel nicht van vielen 
Seeleuten gelesen worden ist, weil sonst wohl schon eine Er- 
widerung darauf eingelaufen wäre: hoffentlich hat er auch nicht 
in anderen Zeitungen Aufnahme gefunden, das wäre sehr gut, 
denn er muss auf jeden Laien, durch die darin bekundete see- 
männische Auffassung, verwirrend wirken. Die Brem. Nachr. 
haben offenbar den Artikel nur wiedergegeben, obne Kommentar, 
um zu zeigen, wie grundverschieden die Ausichten sein können. 

Wenn ein weniger angesehenes Blatt wie die „Köln. Ztg.” 
diesen Artikel gebracht hiitte, dann hätte es sich vielleicht nicht 
der Mühe gelohnt, darauf zu antworten. Es wäre aber zu 
bedauern, wenn sich so vage Ansichten über die „Denkungs- 
weise der Seeleute“ in dem grossen Leserkreise dieses Blattes 
verbreiten würde, und deswegen möchte ich besagten Artikel, 
von meinem Standpunkt als praktischer Seemann, doch in 
einigen Punkten einer Kritik unterziehen. 

Zunächst stimme ich dem Verfasser vollkommen zu, dass 
wohl jeder deutsche Seemann von dem Resultat der Gerichts- 
entscheidang in Rotterdam — Elbe gegen Cratbie — voll- 
kommen befriedigt ist. 

Dies ist aber auch Alles in dem ganzen Artikel, mit dem 
ich mich einverstanden erklären kann. Die seemännische Auf- 
fassung an und für sich, die sich in dem Artikel bemerkbar 
macht, wird mehr oder minder scharf zurückgewiesen werden 
müssen, als nicht zu Rechte bestehend. 

Wenn auch nicht alle Seeleute dem Herrn Dr. Romberg 
in der Auffassung recht geben werden, dass die „Elbe* „im 
entscheidenden Moment hätte B. B. Ruder geben müssen“, so 
werden die meisten meiner Kollegen es wohl bedingungslos mit 
unterschreiben, dass ein oder mehrere Pfeifensignale, von der 
„Elbe“ gegeben, die Katastrophe sehr wahrscheinlich ver- 
mieden hätte, 

Wahrscheinlich wird es der „Köln. Ztg.* unbekannt sein, 
das gelegentlich einer Oberseeamts-Verhandlung im letzten Jahre 
von dem Vertheidiger eines Kapitins den engl. Seegerichten 
ziemlich unverblümt der Vorwur der Parteilichkeit gemacht 
wurde. Um so mehr müssen also unsere Seeämter darauf 
achten, dass ihnen Derartiges von anderen Nationen nicht nach- 
gesagt werden kann. Viele mögen das Urtheil des Herrn Dr. R. 
in semem ganzen Umfange als hart empfunden haben; der 
Parteilichkeit kann ihn auch kein Engländer zeihen. Zweifel- 
los wäre das aber geschehen, wenn der Herr Reichskommissay 
im Sinne der „Köln. Zty.” geurtheilt hätte. 

Der Herr Verfasser stellt es fast als ein Verbrechen dar, 
über den ersten Offizier der „Elbe“ überhaupt zu urtheilen, 
„weil er todt ist und sich nicht mehr vertheidigen kann“; er 

*) Wiewohl der nachstehende Brief eine Frage erörterte, 
die an zeitlich etwas weit zurückliegende Thatsachen anknüpft, 
sehen wir uns dennoch veranlasst, demselben Aufnahme zu 
gewähren, mit Rücksicht darauf, dass wir auch unseren über- 
seeischen Lesern möglichst Gelegenheit zum Meinungsaustausch 
zu geben wünschen, 
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» 23 und 24 besagen genug, um dem Herrn Verfasser zu be-” 
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geht damit unter allen Umständen zu weit. Nach meiner un- 
maassgeblichen Meinung ist es keine Schande für einen See- 
mann, der eine irrthümliche Auffassung des Gesetzes mit dem 
Tode gebüsst hat, wenn Ursache und Wirkung seiner Hand- 
lungsweise, an der überhaupt nichts von striiflichem Leichtsinn 
zu finden ist, von dem zuständigen Gericht gehörig beleuchtet 
wird, zum Nutzen aller Seeleute. Um so mehr, da es sich 
gerade in diesem Falle um eine Prineipienfrage handelt, in die 
unter allen Umständen Klarheit gebracht werden muss, 
weil sonst noch viel mehr Unglück passiren kann. 


Ich kann es kaum annehmen, dass der Artikel von einem 
jungen Offizier, geschweige denn von einem älteren Kapitän, 
stammt. Man höre: „Man hat nicht mit Unrecht hervorgehoben, 
dass das Verlangen, dass der wachhabende Offizier in einer 
Gefahrlage, wie der vorliegenden, bei si Wetter die 


Dampfpfeife als Wargungseignal gebraucht — ein Verfahren, 
das die internationale erordnung zur Verhütung des Zusammen- 
«stosses der Schiffe auf Seelüberhaupt nicht kennt — doch nur 
dann Sinn habe, wenn def wächhabende Offizier der „Elbe* 
das geradezu Unglaubliche habe voraussetzen oder voraussehen 
können, dass nämlich auf dem Gegendampfer weder Brücke 
noch Ausguck besetzt sei, der Dampfer vielmehr führerlos sich 
in dem belebten Fahrwasser bewege.“ 

Dieser Satz enthält solch eine Summe von Mangel au 
praktischer Erfahrung, dass ihn nur Jemand geschrieben haben 
kann, der die ideale Auffassung des menschlichen Lebens noch 
nieht verloren hat. Leider ist das in der Wirklichkeit ganz 
anders. Freilich dem Gesetze nach sollte der Führer eines 
Schiffes unfehlbar sein. Aber da es doch nur Menschen sind, 
werden ihnen mehr oder minder auch menschliche Fehler an- 
haften. Es wird unter den Tausenden immer welche geben, 
die nachlässig im Dienst sind. Ich glaube wohl, dass jeder 
junge Matrose dem Herrn Verfasser aus seinem eigenen Leben 
Fälle erzählen könnte, die ihn doch, in Betreff der Nachlässig- 
keit eines Anderen belehren würden. 

Der Herr würde also evtl. 1. in der Gefahr nicht seine 
Dampfpfeife gebrauchen, weil es nicht im Gesetz steht, und 2. 
glaubt er nicht, dass auf den Schiffen grobe Nachlässigkeiten 
vorkommen können! 

Leider muss ich bekennen, dass ich die Ansicht ad. 1 von 
jüngeren Offizieren schon häufiger gehört habe, sogar kürzlich 
von meinem eigenen 2. Offizier, der erst kurze Zeit an Bord 
war, bei einer Gelegenheit, wo ich eben mit genauer Noth einer 
drohenden Collision aus dem Wege ging, weil ich meinen Gegner 
erst durch Pfeifensiggale auf meinen Dampfer aufmerksam 

machen musste. =e 

Also weil es nicht „klar und deutlich“ im Gesetz drin steht, 
dass man die Aufmerksamkeit des nicht auf seinem Posten 
befindlichen wachhabenden Offiziers des gegenkommenden 
Dampfers durch Pfeifensignale griegen soll, darf man es nicht 
thun, sondern soll sich ruhig sehenden Auges in den Grund 

„bohren lassen! 

Nein! Da haben die Gesetzgeber denn doch noch eine 
bessere Idee von der Selbsthülfe der Seeleute gehabt und es 
nicht für nöthig gefunden, das Gesetz unnütz zu verlängern. 
Der Satz in der Verordnung: „Unter keinen Umständen darf 
ein Schiff die nöthige Vorsicht versäumen“, sowie die Artikel 


weisen, dass er mit seiner Ansicht ad. 2 auf dem Holzwege ist. 


Anscheinend wird dem Artikel 22 der Verordnung seitens 
mancher Seeleute eıne grössere Bedeutung zugemessen, wie den 
folgenden Artikel. Anders ist auch die gewundene Erklärung 
im weiteren Verlauf des Artikels der „Köln. Ztg.“ zu verstehen. 
Nebenbei wird der schwache Beweis zu liefern gesucht, dass 
der wachhabende Offizier der „Elbe“ nicht mit unumstösslicher 
Gewissheit behaupten konnte, dass bei Verfolgung dieses Kurses 
eine Collision entstehen musste! 


Ehe ich fortfahre, möchte ich noch bemerken, dass es mir 
ferne liegt, über den todten 1. Offizier der „Elbe“ den Stab 
zu brechen. Meine ganze Auslassung ist nur gegen das Princip 
gewandt, das sick in dem besagten Artikel bemerkbar macht, 
nämlich nur den Artikel 22 d. V. als alleine maassgebend an- 
zuerkennen, und das nach meiner Ansicht bekämpft werden 
muss. Ich muss den Herrn Verfasser darauf verweisen, das 
ein wachhabender Offizier, der plötzlich das Top- und Seiten- 
licht eines Dampfers sieht, überall nicht sehr viel Zeit hat, um 
sich zu vergewissern, was der Gegner macht. Die Seitenlaternen 
sind kaum viel weiter wie 2 Seemeilen zu sehen. Wenn der 
eine Dampfer mit 15 sm. Fahrt, der andere sich mit 8 sm. fort- 
bewegt, dann bleiben nur ca. 2,6 Minuten Zeit zum Denken 
und Handeln, um ein Unglück zu verhüten, und das ist nicht 
lange. Es giebt aber wohl ein Mittel, um sich in einigen 
Sekunden zu vergewissern, ob ein Zusainmenstoss unvermeidlich 
ist, und das ist „den Gegner sofort peilen“. — Bei solch einer 


Gelegenheit sollte man nicht zogern, sofurt die Aufmer i 


des zum Ausweichen Verpflichteten durch Pfeifensignale auf 
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sich ken, und wenn das nicht gleich hilft un eilung 
sich nicht ändert, unter entsprechendem Signal Kurs ändern 
oder Stoppen und Rückwärtsgehen, je nachdem es die Umstande 
erfordern; denn Zeit bleibt nicht viel übrig, um eine Katastrophe 
zu vermeiden. Es handelt sich eben nur um Sekunden. — 
Leider huldigt man auf Passagierdampfern noch häufig der 
Ansicht, „die Passagiere nicht gerne durch Pfeifensignale zu 
erschrecken resp. in ihrer Ruhe zu stören.“ Ich tiberlasse s 
gerne dem Ermessen eines jeden Reisenden, zu entscheiden, 
was er lieber wählen will; ein unnöthiges Erschrecken und 
Aufspringen aus der Koje und das Bewusstsein, eben’ einer 
Gofahr entgangen zu sein, oder eine Collision mit ihren une 
rechenbaren Folgen, ohne Warnung! 

Woher es eigentlich kommt, dass sich die Idee, „man darf 
keine Signale geben, weil es in der Verordnung nicht vorge 
schrieben ist“, so weit verbreitet hat, ist mir räthselhaft. Jedea- 
falls dürfte es aber an der Zeit sein, Alles zu thun, um diese 
Idee auszurotten, und das müsste im praktischen Leben, seitens 
der Kapitäne und auf den Schulen geschehen, ehe dadurch 
noch mehr Unglück geschieht. 

Vielleicht entnimmt der Herr Verfasser des damaligen 
Artikels in der „Köln. Ztg.“ aus dieser Darlegung, dass s. Z. 
der Herr Reichskommissar nicht nur die Beisitzer des Seeamtes, 
sondern auch sehr viele andere Seeleute, mehr oder minder, 
auf seiner Seite hat und dass die Artikel 23 und 24 ebenso 
existenzberechtigt sind, wie Artikel 22 der internationalen 
Verordnung. 


Hongkong, März 15%). A. Ott. 





Die Steuerleute mit nur einem Patent 
befinden sich in einer bedriingten Lage. 


(Eingesaudt) 

Es ist leider nicht wegzuleugnen, seit einer Reihe von 
Jahren macht sich in allen Branchen eine Ueberfiille von 
Angebot bemerkbar und führt dies vielfach zu Härten, die von 
Manchem sehr drückend empfun en werden, Meistens liegen 
die Verhältnisse so, dass menschlicher Wille dagegen nichts. 
vermag und daher in Geduld bessere Zeiten abgewartet werden 
müssen, Auch in der Branche der Stenerleute, soweit sie 
im Besitz von nur einem Patent sind, macht sich seit einiger 
Zeit dieselbe Kalamität fühlbar. Sie ist hier jedoch weniger 
durch die veränderten Zeitverhältnisse hervorgerufen als dadurch, 
dass die meisten Dampfschiffsrhedereien in Hamburg und 
Bremen in neuerer Zeit die Anforderung stellen, dass selbst 
die III. Offiziere, die sie auf ihren Schiffen anzustellen be- 
absichtigen, im Besitz des Schifferpatents sein sollen. Zu 










dies nothwendig fiir diejenigen Steuerleute 
die erst im Besitz des einen Patents sind, liegt 
d, und wir zweifeln nicht daran, dass, wenn die 
ten Rhedereien, die sich von Humanitätsgrundsätzen, so 
weit thunlich, gerne leiten lassen, die Folgen dieser Maassregel 
erkannt, sie ganz sicher nicht eingeführt haben würden. Unter 
so bewandten Umständen können die jungen Leute kein oder 
doch nur sehr schwer ein Unterkommen als III. Offizier finden, 
weit weniger ein solchss als II. Damit sie aber zur Schiffer- 
prüfung zugelassen werden können, müssen sie einen voll- 
gültigen Nachweis darüber erbringen, dass sie mindestens 
24 Monate als Steuermann zur See gefahren sind, Wie eben 
gezeigt, ist den jungen Leuten dazu auf deutschen Schiffen 
die Möglichkeit fast günzlich abgeschnitten, und um daher 
überhaupt nur zum Ziele zu kommen, sind viele von diesen 
genöthigt, ein Engagement unter fremder Flagge. zu suchen 
(Englische, Holländische, Belgische). Damit gehen sie aber 
meistens der deutschen Handelsmarine für immer verlustig. 
Das haben aber die deutschen Rhedereien auf keinen Fall mit 
der fraglichen Maassregel beabsichtigt. Dazu kommt noch, dass 
die angehenden jungen Leute, um sich das Steuermannspatent 
zu erwerben und ihrer Pflicht in der Kriegsmarine zu genügen, 
grosse Opfer gebracht haben, womit ihre Mittel in den 
meisten Fällen aber vollständig erschöpft sind, so dass sich 
eine nicht geringe Zahl derselben sogar genöthigt sieht, eine 
Stelle als Matrose anzunehmen. Wie niederdrückend dies aber 
für die Betreffenden ist und wie sehr dadurch das für einen 
angehenden Offizier der Handelsmarine so nothwendige Selbst- 
gefühl herabgedrückt wird, liegt auf der Hand. Unzweifelhaft 
ist es aber unser aller Wunsch, dass der gute Ruf unserer 
Offiziere in der Handelsmarine erhalten bleibt. Es wird daher 
such nur dieser Bloslegung bedurft haben, um zu veranlassen, 
dass der bemängelte Uebelstand recht bald beseitigt werde. 


Vermischtes. 


Eine Riesenbrücke über den Hudsen. Der nördliche Arm 
des Hudson, der sogenannte North River, wird binnen wenigen 
Jahren von einer Brücke überspannt werden, die mit zu den 
grössten der Welt gehören dürfte. Das Bauwerk wird nach 
dem System der Hängebrücken ausgeführt werden; die Pfeiler 
werden eine Höhe von 557 Fuss erhalten und aus Stahlkon- 
struktion bestehen. Die letzteren ruhen auf einem Fundament, 
das bis in eine Tiefe von 125 Fuss unter die Hochwassermarke 
reicht. Die Brücke selbst wird 125 Fuss breit werden und 
wird von zwölf Drabtkabeln getragen. Der niedrigste Punkt 
der Brücke soll 150 Fuss über Wasser liegen; die Pfeiler selbst 
werden ca. 3100 Fuss auseinanderstehen, sodass die Schifffahrt 
in keiner Weise dadurch behindert werden kann. Eine grosse 
Zahi von Eisenbabnlinien, die jetzt ihren Endpunkt in New- 
Jersey City haben, werden ihre Geleise alsdann über die Brücke 
führen, sodass täglich etwa 1000 Züge hin- und herlaufen 
werden. Die Kosten sind zu 240 Millionen .# und die Bauzeit 
zu 6 Jahren veranschlagt. 


Eine der ersten Maassnahmen der Japaner zur Befestigung 
ihrer Beziehungen mit dem nach dem Frieden von Shimonoseki 
neu erworbenen Formosa ist die Legung eines Kabels nach der 
Insel. Ein in England für Rechnung der japanischen Regierung 
erbautes Kabelschiff ist dieser Tage nach überstandener Probe- 
fabrt zur Ablieferung gekommen und wird demnächst in London 
das Telegraphenkabel an Bord nehmen. 


Der „Foudroyant“, das alte Schlachtschiff Nelson's, das 
gegenwärtig auf der Themse wieder in seiner ursprünglichen 
Gestalt aufgetakelt und armirt wird, um alsdann als national- 
historisches Schaustück ausgestellt zu werden, hat auch in den 
letzten Jahren, nachdem es schon lange ausser Dienst gestellt 
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war, ein bewegtes Schicksal gehabt. Im Jahre 1892 entledigte 
sich die britische Admiralität, die in ihren Docks um Platz 
verlegen war, des Schiffes durch Verkauf. Eine Firma in 
Swinemünde erwarb das Fahrzeug für die Summe von 2000 2, 
um das noch werthvolle Holz und den Kupferbeschlag zu ver- 
werthen. Bereits war mit dem Abbruch des denkwürdigen 
Schiffes begonnen, als sich ia England eine Agitation zu 
Gunsten der Erhaltung des „Foudroyant“ erhob. Ein unter- 
nehmender Londoner kaufte das Schiff zurück für die Summe 
von 5500 £ und liess es wieder nach London bringen. Da 
er indessen nicht in der Lage war, die Mittel zu einer Re- 
staurirung aufzubringen, gründete er ein Aktienunternehmen, 
das aber nach kurzer Zeit verkrachte. Das Schiff selbst blieb 
indessen in ziemlich verwahrlostem Zustande auf der Themse 
liegen, wurde verschiedentlich von vorbeipassirenden Dampfern 
angerannt und musste, um zu verhindern, dass es wegsinke, 
auf Strand gesetzt werden. Es scheint aber doch, dass es 
endlich gelungen ist, die erforderlichen Mittel für die Wieder- 
herstellung zu erschwingen, und augenblicklich ıst man eifrigst 
mit der Restaurirung des Fahrzeuges beschäftigt. 


Der amerikanische Marine-Etat für das Jahr 1896 97 
beläuft sich insgesammt auf § 31,611,034, wovon $ 12,779,133 
ur im Bau begriffene Schiffe der neuen Flotte kommen. 
Letztere soll ferner durch vier neue Schlachtschiffe und fünf- 
zehn Torpedoboote vermehrt werden. Die Schlachtschiffe sollen 
ein Deplacement von ca. 11,000 Tonnen haben und den stärksten 
Panzer, die schwersten Geschütze und die höchstmöglichste Ge- 
schwindigkeit erhalten. Besondere Prämien für letztere werden 
nicht offerirt. Alle Theile der Schiffe sollen in den Vereinigt 
Staaten gebaut und die Kontrakte innerhalb M Tagen nach 
Passirung der Bill vergeben werden. Der Bau der Schlacht- 
schiffe kann einer Firma allein übertragen werden; für den 
Bau sind noch keine Gelder bewilligt, nur ein Posten für die 
Vorbereitungen, Pläne etc, Für Reparaturen sind 5 1,250,000 
eingestellt und ausserdem ist eine Extrasumme von 8 350,000 
sofort verfügbar gemacht, um besonders dringende Reparaturen 
vorzunehmen, Zwei alte Kreuzer, die „Pensacola* und „Swa- 
tara” sollen meistbietend verkauft und in Zukunft hölzerne 
Kriegsschiffe nur noch dann reparirt werden, wenn die Repa- 
raturkosten 10 Proz. der Kosten eines solchen Fahrzeuges in 
neuem Zustande nicht übersteigen würden. Weitere Be- 
willigungen sind: für Ausstattung von Schiffen $ 1,312,147; 
für Maschinen 728,000: für Geschütze $ 792,000; Reservege- 
schütze für Hülfskreuzer $ 250,000; Erhaltung der Schiffsban- 
höfe und Docks $ 265,000; Reparaturen der Brooklyner Navy 
Yard $ 75,000; für den Hafen von Port Royal, N.C. § 180,000; 
Trockendock in Puget Sound § 102,000; Mare Island Navy 
Yard $ 98,000. 








Vom Kaiser Wilhelm-Kanal. Die Kanal-Zeitung in Bruns- 
büttel schreibt: Es ist seitens einiger Herren ins Auge gefasst, 
an der östlichen Seite der Kanalmündung rechts oder links der 
Fähre eine Hafenanlage mit Ladebrücken herzustellen, welche 
durch Geleise direkt mit der Bahn in Verbindung stehen und 
dem lokalen Verkehr dienen, daneben aber auch einen Um- 
schlagverkehr und die Errichtung von Kohlenstationen ermög- 
lichen sol. Wie wir hören, will die Kanalverwaltung die An- 
lage gestatten. Die Kosten werden, obwohl der Hafen für 
Schiffe bis zu 6 Meter Tiefgang zugänglich werden soll, nur 
auf ca. 80.000 .# veranschlagt. Jedenfalls würde eine solche 
Hafenanlage ein beschleunigtes Aufblühen der Gegend in der 
Nabe des Bahnhofes im Gefolge haben. Vorgestern fand im 
Bahnhofshotel cine Vorbesprechung in dieser Angelegenheit statt. 
— Nach den uns von den Schiffsmaklerfirmen Sartori & Berger 
in Kiel und Gläfcke & Hennings in Hamburg zugegangenen 
statistischen Ausweisen sind in der Zeit vom 1. bis 15. April 1806 
226 Fahrzeuge durch den Kaiser Wilhelm-Kanal passirt. 
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Allgemeiner Deutscher Versicherungs - Verein in Stuttgart. 
Vom 1. Januar bis 31. März wurden 13723 ueue Versicher- 
ungen abgeschlossen und 2340 Schadenfälle regulirt, Von 
letzteren entfielen auf die Haftpflicht-Versicherung 639 Fälle 
wegen Körperverletzung und 300 wegen Sachleschädigung; auf 
die Unfallversicherung 1242 Fälle, von denen 6 den sofortigen 
Tod und 21 eine gänzliche oder theilweise Invalidität der Ver- 
letzten zur Folge hatten. Von den Mitgliedern der Sterbekasse 
sind im gleichen Zeitraume 150 gestorben. Am I. April 1896 
waren 185809 Policen über 1487433 versicherte Personen 
in Kraft. 


Germanischer Lloyd. Nach den Verlustlisten des Ger- 
manischen Lloyd sind im Monat März 1896 25 Dampfer und 
63 Segler total verloren. Der Flagge nach vertheilten sich die 
Dampfer wie folgt: amerikanische 1, britische 15, deutsche 1, 
französische 3, griechische 1, norwegische 2, unbekannte 2. 
Von den verlorenen Seglern waren 9 amerikanische, 17 britische, 
| dänischer, 6 deutsche, 1 französischer, 1 griechischer, 3 
italienische, 2 niederländische, 12 norwegische, 5 russische, 3 
schwedische, 2 spanische, 1 unbekannter. 





Kleine Mittheilungen. 


Von der Geschwindigkeit, mit der im Schiffsverkehr enorme 
Quantitäten von Ladung bearbeitet und ın die Schiffe gestaut 
werden, davon mag die folgende Notiz eine Vorstellung geben 
Der Dampfer „Algoa“ nahm am 2. April in Newport in der 
Zeit von 43 Stunden eine Ladung bestehend aus 10053 Tons 
Kohlen und 166 Tons Coke ein, insgesammt also 10 Millionen 
Kilogramm oder 1005 Doppelwaggons. 


* * * 


Dass Ladung von einem an der Nordküste Frankreichs 
gelegenen Hafen über Marseille nach Liverpool verschifft wird, 
ist eine Erscheinung, deren Ursache dem Uneingeweihten un- 
erklärlich erscheinen mag, die aber ihre Erklärung in der eigen- 
thümlichen französischen Gesetzgebung findet, Im vorliegenden 
Falle handelt es sich um eine Ladung Mehl, für welche eine 
Exportprämie gewährt wird, sofern dieselbe über Marseille ver- 
schifft wird. Um dieser Prämie theilhaftig zu werden, beladet 
der Verschiffer ein Fahrzeug in einem der nördlichen Häfen 
schickt es in der Küstenfahrt nach Marseille, wo die Ladung 
nicht erst an Land gebracht zu werden braucht, sondern, nach- 
dem das Schiff ein- und ausklarirt worden ist, in dem nän- 
lichen Schiffsboden weiter nach ihrem Bestimmungsorte gebracht 
werden kanı. Die Prämie wird dann fällig, suwie das Fahr- 
zeug ausklarirt hat. 


Die beiden Jübeckischen Rhodereien, welebe Dampferfahrten 
nach St. Petersburg unterhalten, haben eine Vereinbarung ge- 
troffen, wonach im Laufe des Sommers zweimal wöchentlich 
ein Dampfer nach St. Petersburg expedirt wird. Es soll jeden 
Mittwoch und Sonnabend ein Dampfer von Lübeck und eben- 
falls jeden Mittwoch und Sonnabend ein Dampfer von Peters- 
burg abgehen. 

« . . 

Die japanische Admiralität gebrauchte während der letzten 
drei Jahre für Schiffbauten 2373 Tons Eisen, davon die Hälfte 
Stahl, zu einem Preise von 174700 Yen ‘(em Yen = 4 .#). 
Im Allgemeinen wurden die japanischen Kriegsschiffe früher 
im Auslande gebaut, seit 1885 wurden jedoch von 19 neuen 
Kriegsschiffen 12 in Japan hergestellt, wozu ungeführ 25575 
Tons Eisen und Stahl erforderlich waren. 


® * 
a 


Nach monatelanger Berathung ist die vom englischen Unter- 
hause eingesetzte Begutachtungskommission über die Washing- 





toner Beschlüsse betr. der Nebelsignale endlich so weit gelanst, 
ihren Bericht zu veröffentlichen. 


- 7 
* 


Die Alterthumsgesellschaft „Prussin® in Königsberg theilt 
mit: Hier wurde heute ein Wikingerschiff gehoben und mi 
einem Dampfer nach Königsberg geschafft. 

























































Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 


Sitzung vom 20. April 1896. Ia dieser unter Vor- 
sitz des Herrn Dir. Mathiessen abgehaltenen Versammlung erbielt 
zunächst Herr Dr. Nocht das Wort zu einem Referat über die 
neuen in England in Kraft getretenen gesetzlichen Bestimmungen 
betr. der Logisräume für Schiffsmannschaften, Bedner führt 
aus, wiewohl seit geraumer Zeit derartige Vorschriften, die 
neuenlings ergänzt wurden, in England bestehen, so sei doch 
thatsiichlich nicht zu bemerken, dass sich die Volkslogis auf 
britischen Schiffen vor anderen auszeichnen. Sie seien keines- 
falls besser, wenn auch nicht gerade schlechter als die deutschen. 
Es sei anzunehmen, dass die englischen Vorschriften schablonen- 
haft seien und darum nur auf dem Papier stünden. Es se 
daher nicht zu empfehlen, in die Fusstapfen Englands zu trete 
und ähnliche Vorschriften zu erlassen, wohl aber sei es auderır- 
seits wünschenswerth, dass die Errungenschaften der Teint 
und der Hygiene nicht unbeachtet bleiben; es bleibe daher um- 
streben, unter Vermeidung alles Schablonenhaften, diese Vordeile 
auszunutzen zu suchen, Ob dies unter Mitwirkung der Be 
hörden oder der Seeberufsgenossenschaft zu geschehen habe, 
möge vorläufig dahingestellt werden. Festzuhalten sei nur dar, 
dass nicht durch starre gesetzliche Formen der Fortschritt unter- 
bunden werde, Die neuen englischen Vorschriften hätten sch 
wieder an Minimalforderungen gebunden, dann sei der Fehler 
begangen, alle Schiffe über einen Kamm zu scheeren, und 
ferner sei viel zu viel in technische Details eingegangen. Diet 
sollte man dem Rheder und Schiffbauer überlassen. Der 1 
gewabrende Mindest-Luftraum sei nach wie vor der nämlich 
geblieben, d. h. 72 Kubikfuss per Kopf, trotzdem von Fach- 
leuten anerkannt sei, dass mindestens 120—150 Kubikfuss er- 
forderlich wären. Die künstliche Beleuchtung, Heizung, Bade 
und Waschvornchtungen seien in der Verordnung gar acht 
erwähnt, Bemerkenswerth sei, dass die Holzbekleidung der 
Wände und unter Deck abgeschafft werde, und zwar mit Rick 
sicht auf ,vermin” (Ungeziefer.. Zur Vermeidung der Üst- 
densation sei Korkfarbe, d. h. ein Anstrich, in den Korkstücke 
eingefügt sind, empfohlen. Redner hält die Holzbekleidung in 
den Logis fur wünschenswerth; die Räume werden dadurch 
wohnlicher. Thatsache sei, dass da, wo die Bekleidung fehlt, 
vielfach Rheumatisınas unter den Mannschaften auftritt. Ebense 
sei es nicht zu empfehlen, die Holzbekleidung unter den Decken, 
wie die neue Verordnung bestimmt, wegzulassen. Praktisch 
sei dagegen die neue Anordnung, dass der Fussboden mit einer 
Bretterlage zu bedecken sei, Auf englischen Schiffen heresche 
aoch vielfach die Unsitte, die eisernen Fussböden nicht ™ 
bekleiden, was im höchsten Grade gesundheitsschädlich se 
Von deutschen Schiffen habe Redner bis jetzt nur eins gefunden, 
auf dem diese Einrichtung getroffen war. Die englischen Vor- 
schriften über Beleuchtung erklärt der Vortragende für gt 
aber nicht strikt durchführbar. Es heisse, dass alle Theile der 
Logis so hell sein müssen, dass man bei Tageslicht gewöhnlichen 
Druck lesen könne. Es genüge aber, wenn diese Bedingung 
für die Mitte des Raumes, wo die Seeleute etwa sitzen, erfü 
sei, Deckprismen und Bullaugen sind verboten, welches Ver- 
bot Redner für wenig zweckmässig hielt. Das Kapitel V entiation 9 
in der neuen Verordoung unverändert geblieben, hinzugefügt ss 
nur, dass in den Tropen Windsäcke nach den M 


räumen geleitet werden müssen, Redner erürtert, dass seit 
langer Zeit die Verorduung bestehe, dass jedes Logis einen 
Ventilator haben müsse, der bis zum Fussboden reiche, und 
einen anderen, der unter der Decke münde. Thatsachlich habe 
er aber noch nicht ein einziges britisches Schiff gefunden, wo 
diese Anordnung getroffen war. Es sei daher anzunehmen, 
dass die Vorschrift lediglich auf dem Papier stehe, Ueber die 
Anlage und Einrichtung der Ventilatoren sollte man keine Vor- 
schriften erlassen, da immer neue Erfindungen und Verbesserungen 
kommen. Redner geht dann auf die Verordnungen betr. der 
Abschliessung der Räume und der Isolirwände über. Auch hier 
habe man sich zu sehr an die Schablone gehalten und ein für 
allemal bestimmt, dass die Isolirwinde eine bestimmte Dicke 
haben müssen, Zweckmässig sei, dass das Logis nicht für 
mehr Leute vermessen werden dürfte, als wie Kojen vorhanden. 
Redner fasst dann die Gesichtspunkte, welche er fur die 
Beschaffung wohnlicher und den hygienischen Anforderungen 
entsprechender Logis wichtig hält, zusammen. Der freie Luft- 
raum dürfte bei Schiffen unter 1000 Tons nicht weniger als 
2 Cabikmeter per Kopf betragen, bei grösseren Schiffen liessen sich 
die Anforderungen etwas steigern, da diese bei verhältnissmässig 
geringerer Besatzung in der Lage sind, mehr Raum für diesen 
Zweck verfügbar zu machen. Die Logis müssten so hell sein, 
dass bei Tageslicht in der Mitte derselben gewöhnliche Druck- 
schrift zu lesen ist. Isolirwiinde müssten so beschaffen sein, 
dass sie den Zutritt von schädlichen Ausdünstungen nach den 
Logis verwehren und die von etwa naheliegenden Kessel-, 
Maschinen- und Küchenräumen ausstrahlende Hitze abzuhalten 
vermögen. Fussbiden, Decken und Wände sind mit Holz zu 
belleiden. Wie die Ventilatoren einzurichten sind. mag dem 
Scuffhauer überlassen bleiben, sofern nur die Bedingung erfüllt 
wird, dass in der Stunde etwa ein sechsmaliger Luftwechsel 
#utifinden kann. Windsäcke sind für die Logis in den Tropen 
ıu empfehlen. Betr. der Heizung ist es wünschenswerth, dass 
eiserne Oefen mit Mänteln aus Eisenblech umgeben werden. 
Die künstliche Beleuchtung muss ausreichend sein. Es sollten 
nieht mehr als zwei Kojen nebeneinander und nicht mehr als 
zwei Kojen übereinander sein. Die Kojen sollten ca. 180 cm 
lang und 60-70 cm breit sein. Die Ausrüstung an Spinden, 
Sehränken, Tischen sollte billigen Anforderungen entsprechen, 
Bezüglich der Anforderungen an Bade- und Waschräume bezieht 
Redner sich auf seine früheren Ausführungen. Auf Dampfern 
sollten überall Waschräume und Brausenbiider vorhanden sein, 
Die Logis müssten hellgestrichen und reinlich gehalten sein. 


— An den Vortrag des Herrn Dr. Nocht knüpfte sich eine 
längeresDiskussion, in der im Allgemeinen die Richtigkeit der vom 


Redner aufgestellten Grundsätze anerkannt wurde, Eingowendet 
wurde nur, dass eine Bekleidung der eisernen Decken nicht 
za empfehlen sei, da dadurch unnöthigerweise der Luftraum 
eingeschränkt werde. Unter Deck sei die Korkfarbe wohl zu 
empfehlen, dagegen nicht an den Schiffswänden. 

Es wurde alsdaon in der BeFithung des Fragebogeus fort- 
gefahren. Nächste T.-O.: Feststellung des Fragebogens. Aen- 
derung der Beaufort-Skala. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 22. April. An Geschenken für das Museum 
ist eingegangen ein Musikinstrument aus Batavia, Geschenk von 
Kapitän Johann Witt. Ferner sind eingegangen Jahresbericht 
der Geschäftsstelle für die Alters- und Invaliditätsversicherung 
‚der Seeleute, vom Staatsseeretär des Reichsmarineamtes die 
Ergänzung zum Bericht über die Abblendung der Seitenlichter. 
Zur Besprechung gelangte alsdann der vom Nautischen Verein 
“ausgearbeitete Fragebögen, nachlem aus der „Hansa“ No. 13 
die Entscheidung des Oberlandesgerichtes im Kallisionsfalle 
„Ora”- Commodore“, welche zur Aufstellung des Bogens Ver- 


anlassung gegeben, verlesen war, Die Erörterung über diesen 
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Gegenstand war sehr lebhaft, fürderte aber wenig oder gar 
keine greifbaren Resultate zu Tage. Die Berathung wird in 
dér nächsten Versammlung fortgesetzt. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 22. April 1896, 

Salpeter ist fester für prompte und auch spätere Schiffe. 
Wir notiren: 22/6 +). '/, direkt bis Juni/Juli-Beladung, 23/6 +). 
!/, direkt August/Oktober-Beladung. Die Californischen Märkte 
zeigen auch durchweg mehr Festigkeit; San Francisco offerirt 
27,6 für Weizen, September und spätere Beladung, Portland {0} 
32/-33/9. In allen übrigen Richtungen herrscht jedoch an 
Heimfrachten eine fast beispielsiose Flauigkeit, die sich besonders 
auf den östlichen Märkten für die Rheder sehr fühlbar macht. 
Zwischenfrachten von Australien nach der Westküste Amerika's 
sind flau, weil ein Streik in den Kohlenmienen Neu-Süd-Wales 
als nahe bevorstehend gemeldet wird. Ausfrachten von Europa 
bleiben fest. Die nachstehenden Abschlüsse kamen uns zu Ohren: 
„Balclutha* San Francisco/U. K. Cont. 27/6 +). 1/3 direkt 

Weizen, neue Ernte. 


„King George"{ = =) prompt 21/3 >). 1/3 direkt. 

= BS 
„Quillota“ 280 "„ 216.13 „ 
„Melpomene* |? 234 (JunijJuli 22/6 >. 1,3 „ Hamburg. 
„Alida“ 3 SI Seot.;Okt. 33/6 +/. 1/3, 


„Polymnia“ Chilen. Salpeterpl./Hamburg direkt Juni/Juli 21/3. 

„Mimi“ Chilenische Salpeterplitze/Hamburg direkt. 15. Juli/ 
15. August 22/6 nicht vor dem 1. Febr. zu löschen. 

„Alexander Black” Talcahuano/U. K. Cont. Weizen 22/— '/ 
1,3 direkt. 

„Invermark“ Neweastle N, 5. W.San Francisco 11/6. 

„Ked Rock” San Francisco/Cape Town 20/— option Algoa 
Bay 22,6. 

„City of Benares“ Swansea/Cape Town 14/—. 

„Fahrwobl* Cardiff/Iquique 13/—. 

„Mobile Bay” do. / do 13/—, 





Rundschau der Erfindungen auf 
maritimem Gebiet. 





Mitgetheilt durch das Intern. Patentburean von Heimann & Co. 
in Öppeln. 

Eine Schiffsschraube, welche auch als Reaktionspropeller 
wirkt, ist dem Herrn Gustav Bécker in Gottingen unter No. 
55 376 patentirt worden. Die löffelförmigen Flügel der Schiffs- 
schraube schöpfen das Wasser und leiten es durch Innenkanäle 
nach der Achse hin, wo es in ganz oder nahezu achsialer 
Richtung nach hinten ausströmt, um durch Reaktion zu wirken 
und dadurch die Schraubenwirkung zu unterstützen. 


Auf eine Vorrichtung zur Rettung in Wasergefahr hat 
Herr Ernst Kublo in Stettin unter No. S5663 ein Patent er- 
halten. In aus Fasern hergestellten Stoffbenteln sind Gas- 
entwickler enthalten; die Fasern des Stoffheutels erweitern sich 
beim Eintauchen in das Wasser derart, dass Undichtigkeiten 
des Stoffes, die vom Webeprozess herrühren, beseitigt werden 
und in Felge dessen nur soviel Wasser in die Beutel eintreten 
kann, als zur Gasentwickelung bezw. zum Aufblähen der Beutel 
erforderlich ist. 


GENERAL-AGENTUR 
MUTUAL LIFE INSURANCE COMP. or NEW YORK 


— GEGRÜNDET 1843. — 





Diese grösste und vortheilhafteste Lebens-Versicherungs-Gesellschaft der Welt, mit Garantiefonds von 


Millionen Mark 


versichert Capitaine, Schiffsärzte, Officiere, Ingenieure und Stewards auf versicherungstühigen Dampf- und Segelschiffen 
von mindestens 100 Tons nach allen Plätzen der Welt ohne jegliche Prümienerhöhung gegen alle Gefahren, ausgenommen 
Kriegsrisico, wofür eine geringe Extraprämie zu zahlen ist. 
Wegen näherer Auskunft, Prospekte, Betragsformulare etc. beliebe man sich zu wenden an 
Georg Röhrs, Adolphsbricke 4, Börsenhans, 


Höchste Auszeichnungen, Staats- und Ehrenpreise, goldene und silberne Medaillen. Viele Hunderte Anerkennungsschreiben 
B , von Staats- und anderen Behörden. 


Grosse stationäre, fabrbare und kleine transportable 
Dampf-Desinfections- Apparate 


zum Desinfieiren von Kleidungsstücken, Betten, Wäsche, Matratzen. 
für Aerzte, chirurgische Kliniken und 
Sterilisir-Apparate Eutbindungr-Anstalten. 
) x Neu! Formalien Apparate zum Desinficiren von Pelzsachen, 


Leder. Bürsten, Kämmen u. 8. w. 
== Siimmtliche Gegenstände zur Zimmer-Desinfection. 


Für Schiffs-Desinfectionen empfehlen wir unser neu construirtes Sanité äts- Schiff. 
Sa Abort- und Pissoir-Anlagen, wageneystem, Tormull-Closst-Anlagen, Zimmercloset. 7 


- : ial-Fabrik für Desinfections-Apparate und Abort- 
Gebrüder Schmidt, Weimar. °° agen Apparate und Ae 


— Illustrirte Kataloge gratis und franco. — 
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Leicht RS “ ot | Biken Beotuiemen, 
Hd Yr qua Tartungapate ‚Fehifisblöcke, Steuer 
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Auf dem Ausguck. 


Die englische Parlamentskommission, welche 
die Washingtoner Conferenzbeschliisse betr. der 
Schallsignale im Nebel einer Prüfung und Begut- 
achtung zu unterziehen beauftragt war, hat wie be- 
reits in letzter Nummer kurz berichtet, nünmehr 
Bericht erstattet. Dass die Streitfrage durch die 
Kommissionsergebnisse wesentlich geklärt worden 
sei, kann man nicht gerade behaupten, zumal im 
Ausschuss selbst die Ansichten offenbar weit aus- 
einander gingen. So sind denn auch ausser dem 
vom Vorsitzenden der Kommission, Sir Robert Reid, 
ausgearbeiteten und von der Majorität acceptirten 
Gutachten noch zwei Minoritätsberichte eingereicht, 
Wir geben in Folgendem die (Quintessenz der drei 
Gutachten wieder. 

Die Majorität ist der Ansicht, dass die von 
der Washingtoner Conferenz vorgeschlagenen Sig- 
nale sich in «den meisten Fällen als nützlich er- 
weisen können und kaum eine Gefahr irgend welcher 
Art durch dieselben hervorgerufen werden kann. 
Sie fügt aber hinzu, dass von den vernommenen 
Sachverständigen auch diejenigen, die eine Annah- 
me des Entwurfs in unveränderter Fassung befür- 
worteten, doch zugeben mussten, dass eine Redue- 
tion der Anzahl der Signale empfehlenswerth sei. 
Insbesondere wurde von diesen Sachverständigen 
anerkannt, dass kein Bedürfniss vorliege, verschiedene 
Signale für Schleppzüge, Kabelschiffe und manöverir- 
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unfähige Fahrzeuge einzuführen, da in allen drei 
Fällen das entgogenkommende Schiff dieselben Vor- 
sichtsmaassregeln zu treffen hätte. Das Komitee 
ist daher der Ansicht, dass eine solche Vereinfachung 
von Vortheil wire. 


Gegen diesen Bericht opponirten drei Kom- 


‘missionsmitglieder, Admiral Field, Sir George Baden- 


Powell und Mr. Cayzer. Die letzten beiden Herren 
stellten Sondergutachten auf. Sir Baden-Powell ist 
der Ansicht, dass die Nebelsignale eine Zugabe zu 
den für in Sicht befindliche Schiffe vorgeschriebenen 
Signalen bilden, nicht aber an deren Stelle treten 
sollten (dieser Satz ist nicht recht verständlich. D. R.), 
dass Unterscheidungen zwischen langen und kurzen 
Tönen nicht zuverlässig und auch nicht nothwendig 
seien, dass die in Art. 15 vorgeschriebenen neun 
Signale miteinander verschmolzen werden sollten 
und dass die hauptsächlich erforderlichen Zusätze 
zu den bestehenden Signalen nur zwei Fälle be- 
treffen, nämlich für schleppende und manöverir- 
unfühige Schiffe. In Betracht zu ziehen wäre ferner, 
ob eine Bestimmung durchführbar sei, wonach alle 
Schallinstrumente, als Glocke, Nebelhorn, Dampf- 
pfeife und Sirene (jede Art für sich), von gleicher 
Schallstärke konstruirt werden sollen. Zu erwähnen 
sei noch, dass die vernommenen Sachverständigen 
sich dahin ausgesprochen haben, es solle, solange 
noch Sirenen auf Leuchtthürmen und Feuerschiffen 


gebraucht werden, der Gebrauch dieser Schall- 
instrumente auf Schiffen im Nebel verboten 
werden. 


Mr. Cayzer’s Bericht lässt sich in Folgendem 
zusammenfassen: Mit Ausnahme eines Kennzeich- 
nungssignals für schleppende, manörerirunfähige und 
Telegraphenschiffe seien die übrigen vorgeschlagenen 
Signale unnöthig. Allgemein herrsche die Ansicht, 
dass es ein grosser Vortheil wäre, die Sirenen auf 
in Fahrt befindlichen Schiffen abzuschaffen, gleiche 
Stärke und Tonfürbung vorzuschreiben für die 
Dampfpfeifen, die vom kommandirenden Offizier 
möglichst weit entfernt angebracht werden müssten, 
und ebenso Gleichmässigkeit für die von Seglern 
benutzten Nebelhörner, wie für die Glocken, die 
beim Liegen vor Anker benutzt werden. 


” . 
* 


Von geschätzter Seite ist uns das Nachstehende 
zugegangen: 

Die im Reichsamte des Innern stattfinden- 
den Berathungen der technischen Kommission für Sce- 
schifffahrt über eine Abünderung der Seemanns- 
ordnung sind ihrem Abschluss nahe. Wenn, wie 
behauptet wird und wie wohl auch mit Recht er- 
wartet werden darf, die Kommission von dem Be- 
streben sich leiten lässt, auch die Bestimmungen 
über die Fürsorgepflicht der Rheder für erkrankte 
und verletzte Seeleute dem Bedürfniss der Jetztzeit 
entsprechend im Geiste echter Humanität einer Um- 
gestaltung zu unterziehen, so dürfte es angezeigt 
sein, in dieser Beziehung die Aufmerksamkeit der 
Reichsregierung und der betheiligten Kreise auf 
folgende 2 Punkte besonders hinzulenken. 

Wie bekannt ist es das Loos der Seeleute, bei 
Erkrankungen und Verletzungen in der Regel, und 
zwar oft Monate lang, lediglich auf den Beistand 
angewiesen zu sein, welchen Kapitän und Schiffs- 
offiziere, also Laien, ihnen zu gewähren vermögen. 
Wir erachten es daher als eine durchaus berechtigte 
Forderung der Seeleute, deren Unterstützung sieh 
für die Reichsregierung als eine unabweisbare Pflicht 
erweisen dürfte, zu verlangen, dass Kapitäne und 
Schiffsoffiziere in der ersten Hülfeleistung bei Er- 
krankungen und Verletzungen auch so geschickt 
gemacht werden, wie man es von Laien tiberhanpt 
erwarten kann. Hüngt doch z. B. da nach ärzt- 
lichem Ausspruch der erste Verband für den weiteren 
Verlauf einer Verletzung entscheidend ist, oft das 
Wohl und Wehe einer Seemannsfamilie von dem 
grösseren oder geringeren Grade von Verständniss 
und Geschicklichkeit ab, welchen der verhindende 
Offizier an den Tag legt. Nun wird ja allerdings 
auf den Steuermanns- und Schifferschulen den 
Schülern Gelegenheit geboten, sich die einschlägigen 
Kenntnisse in den von Aerzten abgehaltenen Kursen 
und praktischen Uebungen zu erwerben. Es fehlt 
indessen, da die spätere Prüfung sich auf diese 
Unterrichtsfächer nicht erstreckt, an einer wirksamen 
Kontrole darüber, ob denselben Seitens der Schüler 
auch genügende Beachtung geschenkt und das nöthige 
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Verständniss abgewonnen worden ist, und es ist 
deshalb nicht zu verwundern, dass die dirigirenden 
Aerzte der in den Hafenstädten belegenen Seemanns- 
Krankenhäuser noch häufig Klage über ungeschickte 
Behandlung Verletzter durch Schiffsoffiziere führen. 
Deshalb dürfte für die Reichsregierung der Erlass 
einer Vorschrift des Inbalts geboten sein, dass die 
Prüfung der Schiffer und Steuerleute bei Ablegung 
des Examens auch auf die bezüglich der Behandlung 
von Verletzten und Erkrankten gewonnenen Kennt- 
nisse sich erstrecke, und dass der Befühigungsnach- 
weis versagt werde, wenn nach dieser Richtung hin 
die Prüfung ein ungünstiges Resultat ergeben sollte. 


. * 
* 


Als zweiten Punkt, auf welchen insbesondere 
die Aufmerksamkeit der Schifferkreise hinzulenken 
sein dürfte, heben wir hervor, dass gegenwärtig die 
Fürsorgepflicht der Rheder für einen erkrankten 
und verletzten Schiffer erlischt, sobald derselbe mit 
dem von ihm geführten Schiffe nach dessen Heimaths- 
hafen oder dem Hafen, in welchem er geheuert 
worden, zurückkehrt. Mag nun auch vor vielen 
Jahren, als die Schiffer noch gut verdienten und 
bei einiger Sparsamkeit einen Sparpfennig zurück- 
legen konnten, jeder zu seiner Familie zurückkehrende 
erkrankte und verletzte Schiffer in der Lage gewesen 
sein, die Kosten seiner Heilung selbst zu tragen, so 
sind diese alten guten Zeiten jetzt doch vorüber, 
da viele Schiffer, namentlich die Führer kleiner 
Segler, jetzt pekuniär kaum viel besser gestellt sind, 
als ein gut bezahlter qualifizirter Arbeiter am Lande. 
Die Folge hiervon ist, dass gegenwärtig nicht wenige 
Schifferfamilien durch eine längere Zeit andauernde 
Erkrankung ihres Ernährers geradezu ihrem wirth- 
schaftlichen Ruin entgegengeführt werden. Es er- 
scheint daher dringend geboten, dass an diese, die 
Dauer der Krankenfürsorge regelnde Bestimmungen 
bessernde Hand zelegt werde, und halten wir es in 
erster Linie für die Aufgabe der Schiffervereine, 
im Interesse ihrer Mitglieder und aller deutschen 
Schiffer mit aller Energie eine Ausdehnung des 
Zeitraums, auf welchen sich diese Fürsorgepflicht 
der Rheder zu erstreeken hat. anzustreben. 


a * 
* 


In Grossbritannien hat man bekanntlich seit 
einigen Jahren Versuche angestellt, um die Feuer- 
schiffe durch Telegraphenkabel mit dem Lande zu 
verbinden. Verschiedene der Leuchtschiffe sind 
seit längerer Zeit an das postalische Telegraphen- 
netz angeschlossen, Allem Anschein nach bedarf 
das in England angewandte System noch der Ver- 
vollkommnung, da erwiesenermaassen leicht Stör- 
ungen in der Leitung vorkommen, auch erfordert 
die dortige Einrichtung eine äusserst sorgfältige 
Wartung, da die Kabel leicht zerreissen. Im 
deutschen Reichsmarineamt hat man die in England 
auf diesem Gebiete gemachten Fortschritte eifrig 


verfolgt und hat auch — wie auf dem letztjährigen 
Nautischen Vereinstage der Vertreter des Reichs- 
marineamtes ausfiihrte — selbst Versuche nach 
anderen Systemen ausgeführt. Es verlautet nun- 
mehr, dass das Adlergrund-Feuerschiff denmächst 
telegraphisch mit der Insel Rügen verbunden 
werden soll. Die Legung des Kabels soll durch 
den Hulk „Musquito“ erfolgen. 


* * 
* 


Ein Vergleich des beim Schlusse des ersten 
Quartals dieses Jahres auf deutschen Werften im 
Bau  begriffenen Schiffstonnengehaltes mit 
von deutschen Rhedereien insgesammt vergebenen 
Aufträgen legt die Frage nahe, ob unsere deutschen 
Schiffbau-Einrichtungen heutzutage durchweg den 
Umfang gewonnen haben, dass sie unter allen Um- 
stinden den an sie herantretenden Anforderungen 
gewachsen sind. Die Qualität der deutschen Schiff- 
bau-Erzeugnisse bleibt hierbei natürlich ausser Frage. 


den 


Leistungen. wie sie die in Deutschland erbauten 
Schiffe, insbesondere die Schnelldampfer der Ham- 
hurg-Amerika-Linie und des Norddeutschen Lloyd, 
ferner die Frachtdampfer der „Palatia”-Klasse auf- 
weisen, sprechen so sehr zu Gunsten der deutschen 
Arbeit, dass an der Vorzüglichkeit der deutschen 
Schiffbauerzeugnisse nicht mehr zu rütteln ist. Anders 
verhält es sich mit dem Umfang der Arbeitsleistung. 
Als im vorigen Jahre ein wirthschaftlicher Auf- 
schwung sich fühlbar zu machen begann und die 
deutsche Rhederei mit einer grossen Zahl von Auf- 
trägen in den Markt trat, mussten die deutschen 
Werften, bei der schon vollen Inanspruchnahme 
ihrer Thätigkeit, theils so lange Liefertristen bedingen, 
dass die Rheder nicht darauf eingehen konnten, 
theils aber die Aufträge rundweg abweisen. Wie viel 
deutsche Aufträge daraufhin ins Ausland gewandert 
sind, zeigt die soeben veröffentlichte Statistik. Am 
31. März d. J. waren, wie aus den in voriger Num- 
mer an dieser Stelle statistischen 
Angaben hervorgeht, auf Werften 29 
Schiffe mit einem Gesammtraumgehalt von 113 000 
Tons in Bau, gleichzeitig aber in Grossbritannien 
für deutsche Rechnung 21 Schiffe mit S7 000 Tons, 
44°), unseres Zuwachses der Handelsflotte werden 


veröffentlichten 
deutschen 


demnach in Grossbritannien gebaut, Man wird ein- 
wenden können, dass die billigeren Preise, welche 
die britischen Werften zu bedingen vormögen, viel- 
Dem 


gegenüber ist aber an der Thatsache festzuhalten, 


fach ausschlaggebend für die Rheder sind. 


dass, soweit der Bau grosser Dampfer in Frage kommt, 
alle in Betracht kommenden deutschen Werften positiv 
au der Grenze ihrer Leistungsfabigkeit angelangt 
waren. Hie und da mag ja gemeinhin der Preis 
noch zu Gunsten des englischen Schiffbaues sprechen, 
weit ausschlaggebender als diese Preisdifferenz ist 
aber unzweifelhaft die Lieferzeit. Wenn der Rheder 
es einmal als richtig erkannt hat, seinem Schiffs- 
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park ein neues Fahrzeug zuzufügen, so dürfen bei 
den heutigen stark fluetuirenden Frachtverhältnissen 
nicht Jahre darüber hingehen, ehe er dasselbe in 
Dienst stellen kann. Freilich wird die unlängst so 
plötzlich aufgesprungene Nachfrage nach Schiffsraum 
nicht als Maassstab für den eontinwirlichen Bedarf 
angesehen werden dürfen. Auch im Schiffbau werden 
erhebliche Schwankungen nicht ausbleiben. Durch 
Heranziehung ausländischer Aufträge, insbesondere 
von Kriegsschiffen, wird man dann eben einen Aus- 
gleich für das Ebben und Fluthen der Nachfrage 
suchen müssen. Dass die Vorbedingungen für eine 
Ausdehnung unserer Schiffbaufaeilitäten gegeben sind, 
wird man an der Hand der vorerwähnten statischen 
Angaben aber wohl zugeben können. 





Die Schifffahrts- und Schiffbauprämien 
in den grösseren Seestaaten. 





Wenn man die günstige Entwickelung der 
deutschen Schifffahrt im letzten Vierteljahrhundert 
betrachtet, so darf man mit Recht der Genugthuung 
Raum geben, dass dieses erfreuliche Emporblühen 
aus eigener Kraft und Unternehmungslust der 
deutschen Rhederei hervorgegangen ist, die der 
künstlichen Förderung durch staatliche Beihülfe so 
gut wie ganz entrathen konnte. Es wäre aber ent- 
schieden ein Irrthum, wenn man daraus den Schluss 
ziehen wollte, dass das Prinzip der staatlichen Sub- 
ventionirung unter allen Umständen ein verkehrtes 
sei, genau so, wie es über das Ziel hinausschiessen 
heisst, wenn man allen und jeden Schutzzoll grund- 
sätzlich verdammen will. Die Verfechter solcher 
Theorien pflegen auf das Beispiel Englands hinzu- 
weisen, dessen Handelsmarine ganz aus eigener 
Kraft einen riesenhaften Umfang genommen und 
dessen Handel sich ohne Schutzoll einer hohen Blüthe 
erfreut; sie vergessen dabei aber ganz, dass der 
natürliche Reichthum dieses Landes und seine geo- 
graphische Lage an und für sich die günstigen Vor- 
bedingungen schaffen, die man in anderen Ländern: 
durch das künstliche Mittel der Subvention erst 
auslösen muss. Schifffahrtsprämien und Schutzzille 
sollen und können, sofern sie im richtigen Maass 
zu den in Betracht kommenden übrigen wirthschaft- 
lichen Faktoren stehen, in anderen Ländern Schiff- 
fahrt und Handel denjenigen Anreiz geben, der aus 
den natürlichen Verhältnissen des britischen Insel- 
reichs gegeben ist. Zwar mag hie und da die Auf- 
munterung eine etwas kostspielige sein und dem 
erzielten Erfolge nicht entsprechen, daraus darf man 
aber noch keineswegs schliessen, dass das Prinzip 
der Subventionirung ein verkehrtes sei. 

In der richtigen Erkenntniss, dass die regel- 
mässize Dampferfahrt vor Allem berufen ist, zur 
Entwickelung und Hebung des überseeischen Handels 
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beizutragen, wendet sich in neuester Zeit die staat- 
liche Beihülfe mit Vorliebe dieser zu. Mitwirkend 
ist dabei die Rücksicht, dass die Dampfer der regel- 
mässigen Fahrt sich amı besten den für die Ver- 
wendung im Kriegsfalle zu stellenden Anforderungen 
anpassen lassen. Die gewählte Form der Subvention 
ist in der Regel die liberal bemessener Postsubsidien. 
Daneben werden in einzelnen Staaten auch allge- 
meine Schifffahrtsprämien nach der zurückgelegten 
Meilenzahl gewährt, vereinzelt auch, wie in Diine- 
mark, nach der Menge der beförderten Güter. Es 
ist nicht durchweg möglich, scharfe Grenzen zwischen 
den verschiedenen Arten der Subventionirung zu 
ziehen, da dieselben vielfach miteinander verquickt 
sind. Angenommen darf werden, dass, abgesehen 
von Postsubsidien, die Subventionen sich etwa 
folgendermaassen stellen: 


Frankreich 8400000 „# 
Russland 5550000 „ 
Italien 2355000 „ 
Niederlande 1161000 „ 
Dänemark 340 000 _„ 
Norwegen 300 000 
Portugal 350 000 „ 
Ungarn 166 000 ,, 
Schweden 2000 ,, 


Frankreich, Oesterreich, Ungarn und Italien bezahlen 
Prämien nach Einheiten des in der grossen Fahrt 
zurückgelegten Weges, während alle anderen Länder 
besondere Verkebrsverbindungen herausgreifen uwhd 
die Aufrechterhaltung einer gewissen Zahl von 
Expeditionen zur Bedingung stellen. In den für 
Frankreich, Italien und Ungarn angegebenen Betrügan 
sind ferner die dem Schiffbau direkt gewährten Ver- 
gütungen einbegriffen. In den meisten Fällen, wo 
Prämien gewährt werden, sind diese übrigens an 
die Bedingung geknüpft, dass ausschliesslich ein- 
heimisch gebaute Schiffe derselben theilhaftig werden 
können, nur vereinzelt werden auch im Auslande 
gebaute Fahrzeuge zugelassen. 

Wenn man einen Vergleich zieht zwischen den 
von den einzelnen Ländern gemachten Aufwendungen 
zur Hebung der Schifffahrt und dem Anwachsen 
ihrer Handelsflotte, so zeigen sich recht verschieden- 
artige Resultate. Das Durehschnittsergebniss ist 
kaum ein befriedigendes zu nennen. Der Rückgang 
der französischen Handelsflotte, der am reichsten 
bedachten, ist hier wiederholt erörtert worden. Nicht 
glänzender stehen die Verhältnisse in Italien. Die 
letzten amtlichen Angaben pro 1894 beziffern die 
für Schifffahrt und Schiffbau ausgeworfene Summe 
auf 2358000 .4. Im vorhergehenden Jalıre, für 
welches detaillirte Angaben vorliegen, stand der 
Betrag noch höher. Damals wurden bezahlt an Bau- 
prümien 767360 ‚#, für Reparaturen 231860 ‚#4, 
Fahrtprämien für Dampfer 446920 .#, für Segler 
897 160 „#, für Kohlenimport 74220 „A, insgesammt 





2417540 .4. An Baupriimien werden gewährt: 
Für Schiffe aus Eisen oder Stahl 61,60 .# per Ton 
Material und 14 .# per Ton für hölzerne Segelschiffe, 
für Schiffsdampfmaschinen 10 .# per indie. Pferde- 
kraft und 7,60 .# per 100 kg Kesselgewicht. Wenn 
Schiffskörper und die Maschinen derartig gebaut 
werden, dass sie militärischen Zwecken zu ent- 
sprechen im Stande sind, erhöht sich die Subvention 
um 10°/,. Die diesbezüglichen Bedingungen sind 
keineswegs übermässig scharfe. Sie bestehen in 
der Anordnung von wasserdichten Schotten, Be- 
schaffung eines Maschinenschutzes durch die Bunker- 
kuhlen, einer Fahrt von 14 Kn. per h. und einem 
Aktionsradius von 4000 Meilen bei 10 Kan. Fahrt. 
Die Koblenpriimie beträgt 10 .# per Ton Kohle, 
die in italienischen Schiffsböden von jenseits Gibraltar 
angebracht werden, und die Meilengelder belaufen 
sich für Dampfer auf 50 4 per Brutto-Ton und 1000 
Meilen durchlaufener Distanz in der grossen Fahrt, 
Dass trotz der verhältnissmässig hohen Prämiensätze 
die Schifffahrt rückwärts gegangen ist, erhellt daraus, 
dass seit fünf Jahren der gesammte für Subventionen 
verausgabte Betrag bei gleichen Prämien von 
4322800 .# auf 2417540 .4 zurückgegangen ist 

In Oesterreich-Ungarn liegen die Dinge ähnlich 
wie in Italien. Das österreichische Gesetz wa 
1593, das an Stelle der früheren Bestimmungea 
tritt, unterscheidet zwischen Betriebsprämie und 
und Meilengeldern. Die erstere wird Schiffen ge 
währt, die zum Mindesten zu zwei Dritteln öster- 
reichischen Unterthanen gehören, weniger als 15 
Jahre alt und beim Oesterreich-Ungarischen Lloyd 
klassifizirt sind. Sie wird auf 15 Jahre gewährt, 
vom Tage des Stapellaufs eines Schiffes gerechnet 
und nimmt jährlich um 5 pCt. ab. Die ursprüng- 
liche Höhe beträgt 6 Gulden per Tonne Last für 
Dampfer aus Eisen oder Stahl, 4 Gulden 50 Kreuzer 
für Eisen- oder Stahlsegler und 3 Gulden für 
hölzerne oder Compositschiffe. Die Betriebsprämie 
erhebt sich um 10 pCt, wenn das Schiff auf einer 
inländischen Werft gebaut ist und um 25 pCt, 
wenn es ausserdem mindestens zur Hälfte aus 
österreichischem Material hergestellt ist. Die Meilen- 
prämie beträgt 5 Kreuzer per Ton und 100 Meilen 
In Ungarn trat mit dem 1. Januar 1896 ein neues 
Gesetz in Kraft. Auf Grund desselben wird eıne 
Bauprämie von 25—-50 .# für eiserne und stählerne 
Schiffe gewährt, $850—21 .# für Holzfahrzeuge, 
ferner 8,50— 12,25 .4 per 100 kg. Maschinengewicht 
und 5—8,50 .# per 100 kg. neuer Kessel und 
Röhren ete. Die Höhe der Prämie wird nach der 
Menge des beim Bau verwandten inländischen 
Materials festgesetzt. Bedingung ist natürlich, das 
der Bau auf einer ungarischen Werft ausgeführt 
wurde. Diesen erheblichen Aufwendungen stehen 
leider wenig erfreuliche Erfolge gegenüber. Neben 
dem allerdings zur grossen Blüthe gelangten Lloyd 
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und der noch jungen ungarischen Dampfschiffs- 
Gesellschaft „Adria* sind kaum noch namhafte 
Rhedereien zu nennen. 

Russlands Flotte dagegen hat in den letzten 
Jahren einen stetigen Zuwachs gezeigt. Hier werden 
die Subventionen an feste Linien (theils wohl mit 
als Vergütung für die Postbeförderung) gewährt. 
Betheiligt daran sind 6 Dampferlinien, deren Schiffe 
in russischen Gewässern faliren und 4 der grossen 
Fahrt. Zwei Drittel des ganzen Betrages von 
von 5,580,000 .# entfallen auf zwei der grüsseren 
Dampfer-Rhedereien, die Freiwillige Flotte und die 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft des Schwarzen Meeres. 
Der letzteren Gesellschaft ist bis zum Jahre 1905 
der Bezug von 616,000 Rubel per Jahr zugesichert 
für die Aufrechterhaltung des Dienstes zwischen 
dem Schwarzen Meer, Konstantinopel, Alexandrien 
and der Levante. Ihre Dampfer können gleich 
denen der Freiwilligen Flotte als Hülfskreuzer ver- 
wandt werden. Die letztere Gesellschaft bezieht 
jährlich eine Subvention von 600,000 Rubel und 
ausserdem einen Beitrag zu den Abgaben für den 
Suezkanal bis zur Höhe von 200,000 Rubel. Ihr 
Kontrakt läuft bis zum Jahre 1902 unter der Be- 
dingung, dass bis zu diesem Termin ihre Flotte um 
4 rasche Dampfer von mindestens 5000 Tons Trag- 
fähigkeit verstärkt werde. Eine besondere auf 
4 Jahre festgesetzte Subvention von 17,600 Rubel 
wurde im Jahre 1893 bewilligt für die Fahrt zwischen 
Wladiwostok, Kamtschatka und den Häfen des 
Ochotskischen Meeres. Weitere Linien, die an der 
Subvention participieren, sind die zwischen Odessa und 
den Donauhäfen und die des nördlichen Pacifischen 
Oceans. 10,000 „# werden ferner jährlich für das 
russische „Journal de Navigation“ ausgeworfen. 

Die Niederländische Regierung gewährt ausser 
Postsubsidien an 13 hauptsächlich im Kolonialverkehr 
stehende Linien Subventionen von 2,50--36,50 „A 
per geographische Meile. Der gesammte auf- 
gewendete Betrag schwankte in den letzten 4 Jahren 
zwischen 1,084,340.# und 1,161,060 .4, eine ganz 
erhebliche Summe in Anbetracht des Umstandes 
dass viele der Expeditionen nur monatlich, einige 
gar nur alle 8 Wochen stattfinden. Die Entwickelung 
der niederländischen Handelsflotte hat allgemein 
einen befriedigenden Gang genommen. 

In Norwegen, dessen Flotte in den letzten 
Jahren einen lebhaften Aufschwung gezeigt hat, 
wird der einigen Dampferlinien geleistete Zuschuss 
alljährlich bewilligt. Derselbe schliesst eine Ver- 
gütung für Postbeförderung in sich und beträgt 
insgesammt 552,000 .4, von denen etwa 300,000 .# 
für Aufrechterhaltung eines von der Postbeförderung 
unabhängigen Frachtdienstes zwischen Plätzen der 
norwegischen Küste und Newcastle entfallen. Trotz 
der erheblichen Zunahme, welche die norwegische 
Flotte alljährlich aufweist, — die Dampfertonnage 
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hat sich seit 1887 verdreifacht — hat Norwegen so 
gut wie gar keinen Schiffbau. Der Zuwachs beruht 
im Aufkauf alter Schiffe anderer Nationen. Schwedens 
ganze Subvention besteht in einer Vergütung von 
225 „#4 per Doppelrejse für die Fahrt zwischen 
Wisby und Stockholm, welche der Gotland-Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaft gewährt wird. Zur Förderung 
des nationalen Schiffbaues ist die Bestimmung ge- 
troffen, dass der Zoll auf Schiffbaumaterial zurück- 
vergütet wird. 

Die dänische Schifffahrt bezieht insgesammt 
eine staatliche Beihülfe im Betrage von ca. 340 000 .#. 
Davon entfallen etwa 60 %/, auf die Esbjerg-Parkeston- 
Linie zur Hebung der Ausfuhr von Produkten der 
Land-, insbesondere der Milchwirthschaft und von 
Fischen. Die Entschädigung richtet sich nach der 
Anzahl der von den Gütern dieser Art beförderten 
Tons. Die restirenden 40°), kommen der Malmö- 
Linie und dem Dampferdienst nach Island und den 
Faröer-Inseln zugute. 

In Spanien, das heute als seefahrttreibender 
Staat kaum noch in Betracht kommt, wurde vor 
drei Jahren eine Schiffbauprämie von 40 Pesetas 
per Ton von 2,83 cbm für hölzerne und 75 Pesetas 
für Eisen- oder Stabldampfer, sowie 55 Pesetas für 
Segler festgesetzt. Von den übrigen in Betracht 
konımenden Staaten garantirt Serbien der Donau- 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft eine Verzinsung von 
6°, des Anlage-Kapitals, und Portugal bezahlt 
180 000 .4 für die Linie nach dem Ocean, 62220 
A für die Guadiana- und 133320 .# für die 
Guinea-Linie. Montenegro endlich gewährt den 
Dampfern des Oesterreichischen Lloyd eine Er- 
miissigung der Tonnengelder, um die Cesellschaft 
zu einem regelmässigen Dienst nach seinen Häfen 
zu ermuntern, 

Es ist aus dem Vorstehenden ersichtlich, dass 
sich scharfe Grenzen zwischen den Schiffbau- und 
Schifffahrtsprämien nicht ziehen lassen. Aehnlich 
verhält es sich auch mit den Postsubsidien. Hie 
und da begreift die im Interesse der Aufrecht- 
erhaltung des Personen- und Waarenverkehrs ge- 
währte Beihülfe die Verpflichtung in sich, die Post 
kostenfrei zu befürdern und umgekehrt sind die 
in einzelnen Ländern für Befördernng der Post 
gewährten Subventionen so liberal bemessen, dass sie 
auch gleichzeitig eine Vergütung für die Anpassung 
an militärische Anforderungen — die Verwendung 
der Schiffe als Hülfskreuzer — einschliessen, Ueber 
Postsubventionen der einzelnen Länder liegen nur un- 
vollständige Daten vor. Sie betrugen in runderSumme: 

in Frankreich 17,6 Millionen Mark, 


„ Spanien 8.0 7 " 
„ Ver. Staaten 3,3 . ss 
„ Deutschland 5,6 . 
„ Belgien 0,6 7 
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Der Hafen von Genua und der Herzog 
von Galliera. 
Von W. Jesinghaus. 





„ Genua, 12. April 1806. 

Ganz Genua ist heute auf den Beinen. Piszza Prineipe 
ist vollständig bekränzt, es sind grosse Tribünen aufgeführt 
worden, alle Schiffe haben geflaggt und es herrscht ein Leben 
und Treiben in den Strassen, wie wir es nur bei besonderen 
Gelegenheiten sahen. Au Festlichkeiten und Feierlichkeiten 
fehlt es im Uebrigen auch in Italien nie. Jeder Anlass wird 
dazu benutzt, um zu feiern, und es braucht nur ein Minister 
oder ein Staatssekretär seinen Besuch anzumelden, so werden 
die Stadtrathssitzungen einfach geschlossen, die Herren Stadt- 
rithe werfen sich in Frack und es werden Spazierfahrten zu 
einigen industriellen Etablissements in der Stadt oder in der 
Umgegend gemacht; die Besuche sind meist nur kurz, aber um 
so länger sind die Bankets die sich daran knüpfen. — Heute 
handelt es sich jedoch nicht darum, einen Minister zu feiern, 
von dem man einen Orden oder einige besondere Vergünsti- 
gungen erwartet, heute handelt es sich auch nicht darum, eine 
Kundgebung zu Gunsten oder Ungunsten der Regierung ins 
Werk zu setzen, heute handelt es sich vielmehr darum, einen 
Akt der Dankbarkeit zu erfüllen gegen einen Mann, dem Genua 
seinen Hafen, seine drei grössten Hospitäler, eine Anzahl Ar- 
menhäuse, eine grossartige- Gemälde-Gallerie, verschiedene 
Kinderasyle, melırere Schulen und noch so manche andere 
Einrichtungen, ja, man kann sagen, dem Genua sogar seine 
Grösse verdankt. Das Denkmal, welches aus dem Gefühle der 
Dankbarkeit gegen Raffaele de Ferrari duca di Galliera ent- 
stand, kommt heute zur Enthüllung. 


Raffaele de Ferrari wurde am 6. Juli 1808 in Genua ge- 
boren. Die Jugend verbrachte derselbe in Genua, die spätere 
Zeit in Paris. Schon frühzeitig zeigte er Lust zum Studium, 
insonderheit warf er sich auf Staatswissenschaft und Finanz- 
lehre, ohne aber zu versäumen, grössere industriellle Unter- 
nehmungen sowohl in Italien wie auch im Auslande, an denen 
er sich auch persönlich betheiligte, mit Interesse und Eifer zu 
verfolgen. Sein Aufenthalt in Paris, wo in jener für Frank- 
reich sehr glänzenden Periode die mannigfachsten wirth-«haftlichen 
Faktoren um den Sirg stritten und wo fast Tag für Tag neue 
Unternehmungen begründet wurden. kam seiner immer regen 
Energie und seiner Schaffenslust sehr zu statten. Sein Ver- 
mögen wuchs daher auch schnell. Er sorgte dafür, dass in 
Italien gute Bankinstitute gegründet wurden, so z. B. die Banca 
sarda, das Credito Mobiliar und andere und als nach dem 
Kriege von 1870—71 der französische Uebermuth gebrochen 
und damit auch gleichzeitig die vielen Unternehmungen in 
Frankreich, wahrscheinlich die besten, ins Wanken gebracht zu 
sein schienen, kam Raffaele de Ferrari nach Italien zurück, um 
dauernd seinen Aufenthalt io Genua zu nehmen. Sein Ver- 
mögen betrug zu dieser Zeit 180 Millionen Francs. — Warum 
Raffaele de Ferrari seinen Aufenthalt in Paris für lauge Jahre 
genommen hatte, ist nie bekannt geworden, und wenn man ihn 
nach dem Grunde fragte, so erklärte er, dass die Verhältnisse 
ihn dazu gezwungen hätten, jedecfalls aber vergass er seine 
Vaterstadt und sein Vaterland nicht, er verfolgte Alles, was 
hier vorging, mit grossem Interesse. Man hätte annehmen 
können, dass sein langer Aufentoalt in Paris ihn auch fast zum 
Franzosen gemacht hätte, aber während Napoleon LI. mit aller 
Macht darnach trachtete, durch Neubauten und Erweiterungen 
den Hafen von Marseille zum ersten Hafen des mittelländischen 
Meeres zu machen, dachte de Ferrari im Stillen ernsthaft 
darüber nach, ob Genua nicht durch Marseille unter Umständen 
sehr geschädigt werden könnte, musste ja die Gotthard-Bahn 
den mittelländischen Häfen ein neues starkes Aliment an Gütern 
zuführen. — Die schlechten Fieanzen haben von jeher in Italien 


eine schlechte Rolle gespielt, und manche Anregunz, manche 
Unternenmungslust, manche persönliche Energie ist durch sie 
zu Grunde gerichtet worden. Es sind die schlechten Finanzen 
ja an und für sich nicht, welche die Unternehmungslust er. 
sticken, +5 sind vielmehr die damit zusammenhängenden fakakn 
Missbräuche und Ausbeutungen. Es giebt wohl kein Gesetz, 
das nicht, wena man wollte, in zweierlei Sinn gedeutet werden 
könnte, und deshalb bieten sich auch den Zollimtern immer 
Chancen, den Handel und seine selbständigen Regungen nieder- 
zudrücken. Mehr noch als anderswo war das und ist es noch 
heute iu Italien der Fall. 


Die Vergrösserung des Hafens von Genua war zur Noth- 
wendigkeit gewordan, denn hätte man nichts gethan, so würde 
eine weitere Entwickelung nicht nur ausgeschlossen gewesen 
sein, Genua würde vielmehr noch viel verloren und wahrschein- 
lich seinen früheren Ruhm vollständig eingebiisst haben. Es 
fehlte also wieder das Geld, auch über andere Bedingungen 
konnten Stadt und Provinz sich nieht mit der Regierung ver- 
ständigen. Raffaele de Ferrarı drückte bei dieser Gelegenheit 
den Wunsch aus, etwas für seine Vaterstadt thun zu wollen, 
und am 7. Dezember 1875 schenkte er 20 Millionen francs, die 
zur Vergrösserung des Hafens und zur Anlage neuer Quais 
dienen sollten. Auf diese Weise wurde Genua auch jedes Bei- 
trages enthoben. Ich glaube, dass dieses Beispiel wohl einzig 
dasteht. Die Stadt Genua, die sich rühmt, auch Cristoforo 
Columbus zu ihren Söhnen zu zählen, ist natürlich auch in 
berechtigter Weise stolz auf derartige Bürger, aber es wundel 
mich doch, dass man erst nach 20 Jahren zur Enthüllung ox 
Denkmals schreitet. 


Es ist schwer, festzustellen, in welche Zeit die Ursprünge 
des Hafens von Genua fallen. Schon die Griechen, .Romer und 
Karthager sandten Schiffe hierher und betrachteten Genus als 
einen der bedeutendsten Handelsplätze des mittelläudischen 
Meseres. Die Könige und Fürsten des Mittelalters unterhielten 
fortgesetzt lebhafte Beziehungen zu Genua; von hier gingen 
die Schiffe ab. welche den Handel zwischen der Provence, 
Spanien, den Staaten der Barbarei, Aegypten, Cyperm- dem 
Bosporus, dem Schwarzen Meere bis zum Meer Azof ver- 
mittelten. Carl der Grosse, der mehrfach Schiffe für seine 
Seereisen in Genus charterte, legte der Stadt den Namen 
„Regina del mare” bei. 


Gegen die Mitte des Jahres 1200 wurde der Hafen ver- 
bessert und vergrössert. Die Arbeiten wurden durch zwei 
Benediktiner Mönche, Bruder Odiviero und Bruder Filippo dall 
Abbadia von Sant’ Andrea im Cornigliano geleitet. Diese wurden 
durch Marino Boceanegra unterstützt. In jener Zeit war die 
Schifffahrt sehr lebhaft. Vom Meere empfingen die Genusser 
ihre sämmtlichen Reichthümer, nach dem Meere war ihr ganzes 
Streben gerichtet. Fast die ganze Bevölkerung widmete sich 
der Schifffahrt. Die Abfahrt der Schiffe war jedesmal ein Fest, 
die Rückkehr ein Triumph, und es muss anerkannt werden, 
dass die Seeleute von Ligurien zu den besten Seefahrern des 
Mittelalters gehörten. Glänzende Namen hat überhaupt auch 
diese Periode zu verzeichnen, wie Gugleimo Eıirbriaco, Antonio 
D'Oria, Simone Grillo, Oberto D' Oria, Corrado d’Oria, Lamba 
d’Oria und Pagano D' Oria, Megollo Lercari und Saluzzo Dinegre, 
Damiano Cattaneo, Spinola, Grimaldi und Fieschi. Theilweise 
waren es Kriegsflötten, die in Geuua vor Anker lagen, aber 
wenn die Dinge wechselten, so fuhren sie als Handelsschiffe ın 
die See, Manche andere Nation rief die biesigen Rheder um 
Hilfe an, wenn es sich darum handelte, wirklich tüchtige und 
erfahrene Secieute in der Führung zu haben. So standen s. B. 
Ugone Lercari and Jacopo di Levanto in französischen, Egidio 
Boceanegra, Benedetto Zaccaria und Morchio in spanischen, 
andere dagegen in portugiesischen und englischen Diensten. 
Die Päpste bedienten sich auch zu ihren Unternehmungen stels 
der Genueser Schiffe, 
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Es zeigte sich bald, dass der Hafen fur den immer wachsen- 
den Verkehr zu klein wurde. Man beschloss daher, einen neuen 
Quai zu bauen, und mit grossem Pomp und unter Betbeiligung 
des Herzogs von Genua und des Senats wurde am 22. Mai 1738 
der Bau desselben begonnen. Dieser Quai, der noch jetzt be- 
steht, erhielt den Namen molo vecchio. 1742 wurden dann die 
(mais Cattaneo und Chiavari gebaut, die jedoch später anderen 
Bauten weichen mussten. Napoleon I. hatte auch die Bedeutung 
des Hafens von Genua, insonderheit in seinen Beziehungen zum 
Hinterlande erkannt; er projektirte, den Hafen in das Bett des 
Flusses Bisaguo zu verlegen, der Plan war grossartig, denn 
Genus würds auf diese Weise wahrscheinlich den grüssten 
Hafen Europas ohne besonders grosse Unkosten erhalten haben, 
aber mit der Herrlichkeit Napoleons ging auch jener Plan zu 
Grugde Ab und zu wurde später noch mal auf denselben 
hingewiesen; insonderheit stand derselbe wieder lebhaft zur 
Diskussion, als man gegen 1850 an die absolute Nothwendig- 
keit erionert wurde, dass der Hafen vergrössert werden müsse. 
Man machte besonders Studien, die indes nachher wieder auf- 
gegeben wurden, scheinbar schon ahnend, dass ein anderer, 
dass Raffaele De Ferrari kommen würde, um ausführen zu 
lassen, was Genua schon seit Jahrhunderten gewünscht hatte. 

Dio Vergrösserung des Hafens und die dadurch ermöglichte 
bessere Organisation des Verkehrs zeitigten auch bald die besten 
Früchte. Der Handelaverkehr vervielfältigte sich. Der Güter- 
verkehr, der in den Jahren 1574— 1875 —1876 durchschnittlich 
anderthalb Millionen Tonnen per Jahr betragen hatte, stieg 
nach kurzer Zeit auf vier Millionen; der Passagierverkehr 
stieg von 25000 jährlich auf 200000. Vorher gingen 250 Waggon 
per Tag ab, jetzt mindestens 1000, selbst auch bei Waggon- 
mangel, denn diese Anzahl muss auf Grund einer Vereinbarung 
mit der Regierung unbedingt gestellt werden. Die Einnahmen 
des Zollamtes betrugen in den Jahren 1874--1875— 1876 
Lire 23'/, Millionen jährlich, jetzt dagegen stiegen sie auf über 
83 Millionen. 

Grossartiger Fortschritt! Und dieser ist ausschliesslich dem 
Herzog von Galliera zu verdanken. Aber was hätten die 
Genueser ohne die geschenkten 20 Millionen gemacht? Man 
rühmt den Kaufleuten Genuas, wenigstens den wirklichen 
Genuesern nach, dass sie sehr schlau seien und dass sie in 
ihren kommerziellen Öperationen von keinem anderen Volke 

„übertroffen werden können. Ich gebe zu, dass bier und da 
einige Fähigkeiten als Spezialitäten hervorragen, aber der Mehr- 
zahl der Genueser Kaufleute fehlt absolut das nöthige Zeug zu 
einem gebildeten, umsichtigen, taktvollen und energischen Kauf- 
mann, Eine Phrasendreherei, wie sie bier üblich ist, findet 
man in keinem anderen Lande, aber diese entwickelt sich ja 
üunmer da, wo wenig Verständois und krasse Unwissenheit vor- 
handen sind. Man hätte daher auch noch ein Jahrhundert 
Studien gemacht, ehe man Hand angelegt hätte, und der Duca 
di Galliera hat also das doppelte Verdienst, diese Studien zum 
Abschluss gebracht und auch das nötbige Geld zur Ausführung 
gegeben zu haben. 

Die Dankbarkeit ist eine schöne Sache, aber es ist doch 
ehrenvoller für ein Volk, wenn es nicht auf Geschenke seiner 
Mitbürger wartet, sondern selbst mit aller Kraft danach trach- 
tet, selbst zu bauen, selbst zu bessera und der Entwickelung 
wirthschaftlicher Faktoren helfend und rathend voranzuschreiten. 





Vierter Jahresbericht der Geschäftsstelle 
für Alters- und Invaliditiitsversicherung 
der Seeleute, 


Durch die neu erlassenen Bundesrathsvorschriften vom 20. 
Dezember 1894, betreffend die Einziehung der von den Rhedern 
für die Invaliditiits- und Altersversicherung der Seeleute zu 
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entrichtenden Beiträge, sind die Aufgaben der Geschäftsstelle 
gewachsen. Die Vermehrung der Thätigkeit besteht: 1. in der 
Ausfertigung der Nachweisungen über die einzelnen versicherten 
Seeleute; 2, in der Bearbeitung der Musterrollen; 3. in den 
Arbeiten, welche daraus entstehen, dass die Entriehtung der 
Beiträge für die Schiffer in gleicher Weise wie für die ange- 
musterten Seeleute vorgenommen werden kann. Im Uebrigen 
ist eine Aenderung in der Thätigkeit der Geschäftsstelle nicht 
emgetreten, 

Das Rhederverzeichniss weist zur Zeit 2205 Rbeder mit 
4060 Schiffen nach und hat gegen das Vorjahr mit 2045 Rhedern 
und 3701 Schiffen eine merkliche Zunahme erfahren, Dieselbe 
ist dadurch herbeigeführt, dass im Jahre 18{M sümmtliche zur 
see fahrenden Fischerfahrzeuge dem Musterungszwange unter- 
worfen wurden und somit Beiträge für die auf ihnen beschaf- 
tigten angemusterten Personen an die Geschäftsstelle abzuführen 
waren. Die Rheder dieser Fahrzeuge waren bis dahin nicht 
im Khederverzeichnisse benannt wad gelangte daher deren 
Name, sowie derjenige ihrer Fahrzeuge neu zur Eintragung. 
Von 594 Rhedern mit 807 Schiffen, welche im Rtederver- 
zeichniss geführt werden, sind für das Jahr 1804 Beiträge nicht 
eingesandt worden; diese Fahrzeuge waren entweder nicht in 
Fahrt, oder hatten keine angemusterten oder keine versicherungs- 
pfliebtigen Personen an Bord. Von der See-Berufagenossen- 
schaft sind der Geschäftsstelle auch im verflossenen Jahre die 
Abschätzungen über die durchschnittliche Zahl der Besatzung 
der Schiffe in bereitwilligster Weise zugestellt worden, sodass 
das Rhederverzeichniss, soweit es dieselben Schiffe zu umfassen 
hat, deren Besatzung auch der Unfallversicherung unterliegt, 
auch mit Hilfe dieser Mittheilungen vervollständigt werden konnte. 

Die Bestimmung der neuen Bundesrathsvorschriften über 
die Zulassung der Beitragsentrichtung für die Schiffer nach 
den für die angemusterten Seeleute bestehenden Vorschriften 
machte es erforderlich, die Rheder hierüber mit Aufklärung zu 
verseben und Bestimmungen darüber zu erlassen, in welcher 
Weise Rheder, die von dieser Einrichtung Gebrauch zu machen 
wünschen, zu verfahren haben. Dieses geschab durch ein 
Rundschreiben vom 13. April 1805. Demselben war gleich- 
zeitig das Furmular zu der Nachweisung beigefügt, welche für 
jeden Schiffer, rür den Beiträge au die Geschäftsstelle abgeführt 
werden sollten, auszufertigen und der Nachweisung über die 
Beiträge für die angemusterten Seeleute beizufügen sein würde. 
Ferner wurde in dem genannten Rundschreiben auf die B«- 
sttmmung unter 5a der Bundesrathsvorschriften hingewiesen, 
wonach Rbeder für jedes Fahrzeug, falls sie nicht selbst am 
Heimathshafen desselben ihren Wohnsitz haben, einen Bevull- 
mächtigten zu bestellen und der Geschäftsstelle nambaft zu 
machen; ferner, dass Mitrheder zur Bestellung eines Bevoll- 
mächtigsten auch dann verpflichtet sind, weun sie sämmtlich im 
dem Heimathshafen des Fahrzeuges ibren Wohnsitz haben. 


Von der schon früher getroffenen Einrichtung der Zulässı ;- 
keit der vorliafigen Entrichtung der Beiträge nach geschätzter 
Maunschaftszabl wurde auch für das Jahr (894 seitens der 
Rheder kein ausgiebiger Gebrauch gemacht, wenigstens nicht in 
dem Maasse, wie es nach den Aeusserungen der die Vertretung 
der Rheder ausübenden Organisationen zu erwarten gewiesen 
war. Im Allgemeinen wurde die vorläufige Beitragsentrichtung 
nur von demjenigen Rhedern beibehalten, die sie bereits ım 
Vorjabre benutzt batten, Von je 100 Rhedern zahlten für das 
Jahr 18543 5,3 nach geschützter Mannschaftszahl und eben so 
viel für das Jahr 1804, Verhältnissmässig am meisten benutzt 
wird die vorläufige Beitragsentrichtung von den Khedern der 
Versicherungsanstalt Westpreussen; ihr folgen dann süejenigen 
der Hanseatischen Versicherungsanstalt. Vim den Rhedera in 
den Bezirken der Versioherungsanstalten Pommern und Mecklen- 
burg ist, wie auch im Vorjahre, diese Art der Beitragsent- 
richtung überhaupt nicht angewendet worden. Das Prozent- 
verhältniss der Rheder, welche Beiträge in der besprochenen 
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Weise „vorläufig“ entrichteten, ist gegen das Vorjahr dasselbe 
geblieben, dasjenige der Schiffe, für welche diese Beiträge gelten, 
ist sogar etwas zurückgegangen. 

Als einer der Gründe, die dahin führen, dass die „vor- 
läufige* Beitragsentrichtung, welche den Rhedern wesentliche 
Erleichterungen gewährt, dennoch verhältnissmässig so wenig 
in Anwendung kommt, ist, wie sich durch die gemachten Er- 
fahrungen ergeben hat, der anzusehen, dass bei den Rhedercien 
durchweg das böchst anerkennenswerihe Bestreben besteht, die 
Aufstellungen so sorgfältig als möglich zu fertigen, um den 
genauen Betrag, der für die Versicherung zu zahlen ist, zu 
ermitteln und durch Abführung desselben an die Geschäftsstelle 
die Angelegenheit der Beitragsentrichtung mit einem Male zu 
erledigen, also die mit der „vorläufigen“ Beitragsentrichtung 
verknüpfte spätere Abrechnung init den dieselbe begleitenden 
Rückzahlungen oder Nachforderungen kleiner Beträge zu ver- 
meiden. Einige Rheder verfahren bei ihren Aufstellungen der- 
maassen genau, dass sie, sogar über das nach den Bundesraths- 
vorschriften Geforderte binausgehend, in einem namentlichen 
Verzeichnisse der Seeleute für jeden von diesen die Beiträge 
besonders berechnen. Doch aber stellen sich trotz der aufge- 
wandten Sorgfalt und Mühewaltung bei der Prüfung häufig 
Abweichungen in den Aufstellungen der Rheder gegen die 
Prüfungsunterlagen heraus und führen zu einem Berichtigungs- 
verfahren, das mehr Umstände mit sich bringt, als sich bei 
dem Verfahren der „vorläufigen“ Beitragsentrichtung ergeben, 
und ebenfalls mit Nachzahlungen oder Rückzahlungen verknüpft 
ist, die man zu vermeiden sich angelegen sein liess. In An- 
betracht des von der Geschäftsstelle bei der Prüfung der zu 
entrichtenden Beitriige geübten sorgfältigen Verfahrees, anderer- 
seits anch in Rücksicht auf die gegenüber den in den ersten 
Jahren der Anwendung des Gesetzes bestehenden Zuständen 
in jeder Weise vervollständigten Musterrollen, die bei der Be- 
rechnung der Beiträge als Grundlage dienen, würde es für die 
Rheder unbedenklich sein, von dem Verfahren der „vorläufigen“ 
Beitragsentrichtung in ausgiebiger Weise Gebrauch zu machen. 
Es würde daraus für die Rheder eine Erleichterung entstehen. 


Eine merkliche Zunahme sowohl der Rheder als der Schiffe 
weist die Hanseatische Versicherungsanstalt nach; dieselbe ist, 
wie bereits oben bemerkt, durch den grossen Zugang an Fischer- 
fahrzeugen, welche seit 1544 dem Musterungszwange unter- 
worfen sind, hervorgerufen; er erstreckt sich daher auch vor- 
wiegend auf Segelschiffrhedereien. Der Riickgang in der Zahl 
der Segelschiffe der an der Ostsee gelegenen Versicherungs- 
anstalten ist auch für das Jahr 1894 zu verzeichnen und be- 
trifft namentlich die Versicherungsanstalt Pommern. Der Riick- 
gang, der bei der Versicher ungsaustalt Oldenburg zur Erscheinung 
kommt, beruht im Wesentlichen darauf, dass eine Anzahl von 
Rhedern kleiner Fahrzeuge Haussöhne nur gegen Kost und 
freien Unterhalt beschäftigt haben, die dann der Versicherungs- 
pflicht nicht unterliegen. 

Die Erwartung, dass durch Zulassung der vorläufigen Bei- 
tragsentrichtung die Gesuche um Fristertheilung sich verringern 
würden, ist bis jetzt nicht eingetroffen; es bat vielmehr noch 
ein Anwachsen der Zahl dieser Gesuche gegen das Vorjahr 
stattgefunden. Nach Ablauf der gesetzlichen Frist von 4 
Wochen nach Schluss des Jahres 184 waren Beiträge von 370 
solcher Rheder, welche Beiträge für das Jahr 1593 entrichtet 
hatten, noch nicht eingegangen. An diese sämtlich erging unter 
dem 25. Februar ein Mabneechreiben mit der Aufforderung zur 
Zahlung der Beiträge oder zur Benachrichtigung, aus welchem 
Grunde die Zahlung unterblieben sei. Die Folge hiervon war, 
dass die Beträge eingingen oder sich durch entsprechende Be- 
nachrichtigung ergab, dass der betreffende Kheder für 1894 
Beiträge nicht zu entrichten hatte. Durch Eingang der erledigten 
Musterrollen und Abmusterungs-V'rotokolle konnte festgestellt 
werden. dass 05 Rheder, deren Fahrzeuge gleichfalls in 1504 
mit angemusterter Mannschaft in Fahrt waren, Beitrage wahrend 


der zur Einreichung der Nachweisungen und Abführung der 
Beiträge bestimmten Frist noch nicht gezahlt hatten; denselben 
wurden Zahlungsaufforderungen zugestellt, und es konnte damit 
für 70 Rheder gleich die Angabe des zu zahlenden Betrages 
verbunden werden. Das Ersuchen um Einziehung der Beiträge 
im Zwaugswege hatte die Geschäftsstelle in 21 Fällen an die 
Vorstände der betheiligten Versicherungsanstalten zu stellen. 
In vier von diesen Fällen ist das Verfahren frachtlos ausge- 
fallen, wodurch den Versicherungsanstalten ein Gesammtver‘ust 
von 76,56 .# erwachsen ist. Bis zum Schlusse des Jahres 
1895 waren ausserdem Beiträge für 12 Schiffe, deren Besatzung 
im Jahre 1894 angemustert war, noch nicht eingegangen, In 
4 von diesen 12 Fällen waren die Rheder befristet, in 6 Fallen 
schweben mit den Rhedern noch die Verhandlungen, während 
von 2 Schiffen die Rheder nicht zu erlangen waren. Es ergieht 
sich hieraus, dass Ausfälle in den für versicherungspflichtige 
Seeleute zu leistenden Beitriigen, dank der gewissenhaften Be 
handlung der Angelegenheit durch die Rheder und infolge der 
für die Einziehung der Beiträge getroffenen Einrichtungen, nur 
in ganz verschwindendem Maasss vorkommen. 

Untersuchungen über die Vertheilung der Seeleute und der 
für dieselben entrichteten Beiträge über die Lohnkiassen wurden 
in den früheren Jahresberichten derart angestellt, dass die für 
ein bestimmtes Kalenderjahr gezahlten Beiträge einschliesslich 
der bis zur Fertigstellung des Berichtes eingegangenen Reste 
aus Vorjahren hierzu benutzt wurden. Die Verbältnisszahlen 
gestalten sich wie folgt: 

Von je 100 Seeleuten der Gesammtheit waren verscbert 


in Lohnklasse I u nl IV 
1894 45 0208 602 145 
gegen 1803 4,5 21,9 50,7 13,9 


In Bezug auf den Verkehr mit der See-Berufsgenosses- 
schaft heisst es in dem Bericht: Seitens der See-Berufsgenossen- 
schaft sind der Geschäftsstelle auch im abgelaufenen Jahre die 
Angaben über Neuabschätzungen der Besatzung von Seefahr- 
zeugen zugegangen. Das diesseitige Rhederverzeichniss it 
damit vervollständigt. 

Im Juni 1895 richtete die See-Berufsgenossenschaft an die 
Geschäftsstelle den Antrag: Die Höhe der seitens des Berufs- 
zweiges der Sceleute zur Invaliditäts- uod Altersversicherung 
zu entrichtenden Beiträge herabzusetzen. Da die Bemessung 
der Beitragshöhe nicht Sache der Geschäftsstelle, sondern die 
der einzelnen betheiligten Versicherungsanstalten ist, so musste 
sie ablehnen, in weitere Erörterungen über diese Frage 
einzugehen. 

Die neuen Bundesrathsvorschriften vom 20. Dezbr. 15% 
bestimmen unter Ziffer 11, in welcher Weise die fortan vou 
den Versicherungsanstalten für die Seeleute auszustellenden 
Nachweisungen zu fertigen seien; dieselben haben neben den 
schon früher einzutragenden noch weitere Angaben zu enthalten. 
Die Herstellung neuer Formulare war daher geboten und deren 
Feststellung zufolge Ziffer 15 der Bundesrathsvorschriften dem 
Reichs-Versicherungsamte übertragen. Vom Reichs-Versicher- 
ungsamte wurde Ende 1894 die Geschäftsstelle ersucht, den 
Entwurf eines Musters für die Nachweisungen vorzulegen. 
Das in Vorschlag gebrachte Muster wurde von dem Reichs- 
Versicherungsamte mit geringer Aenderung festgestellt. Bs 
entspricht nicht nur den sämmtlichen durch die Bundesratbs- 
vorschriften gestellten Anforderungen, sondern schliesst sich 
zugleich eng an die seitens der Geschäftsstelle für die Seeleute 
früher bereits gefertigten Zablkarten, sodass dio Angaben aus 
den letzteren unmittelbar in die Nachweisungen übertragen 
werden konnten, 

Die der Geschäftsstele übertragene Arbeit bei der Her- 
stellung von Unterlagen zur Feststellung der Belastung der 
Versicherunzsanstalten durch augemusterte Seeleute, worüber 
un vorjährigen Bericht Genaueres mitgetheilt worden ist, führte 








dazu, Ermittelungen anzustellen, wie sich die Seeleute über die 
einzelnen Geburtsjahre vertheilen nnd wieviele Beiträge für 


dieselben, georduet nach Lobnklassen, entrichtet worden sind. 

Diese Aufstellungen konnten nur gefertigt werden, soweit 
das dazu erforderliche Material an Zäblkarten, für Beschäftigungen 
aus den Jahren 1891 und 1892 vorlag und das Geburtsjahr der 
Seeleute bekannt war. Die hierbei gewonnenen Zahlen sind 
nach fünfjährigen Geburtsjahrsgruppen geordnet. Wir geben 
nachstehend die Tabelle pro 1592: 

Für das Jahr 1802 sind bisher gezählt 








Geburtsjahrs- Beiträge (für nebenstehende Serieuteı 
gruppe Seeleute in Lohnklasse 

if mi IV 
bis 1820 4 -— vee 84 _ 
1821 „ 1825 21 _ _ 22 50 
1625 ,, 1830 Th = s 1351 585 
1831 „ 1835 191 _ 231 3320 sid 
1830 „ 1840 454 _ 558 2 2547 
1841 „ 1845 S88 = 1048 17613 S11] 
1546 ,, 1850 1421 — 2966 25250 8837 
1851 „ 1555 2430 6 5383 40050 15505 
1856 „ 1860 4201 2 S700 64 SS 
i861 ,, 1865 6079 16 = S4G08 100744 34005 
iste „ 18970 BAn2 a7 127005 21586 
1871 u. darüber SMM 18500 67003 108 
zusammen 33256 18980 175588 42 21178 


Der Bericht beschäftigt sich dann weiter mit der Arbeits- 
vertheilung des Kanzleipersonals der Kassen- und Rechnungs- 
führung. Aus dem Kassenbericht ist zu entnehmen, dass die 
von den Rhedern im Berichtsjahre (1595) pro 1514 erhobenen 
Beitrage insgesammt .4 4222781 beitrag. Davon entfielen 
auf die Versicherungsanstalten Ustpreussen „A 2088, West- 
preussen „4 6853, Pommern 18406, Schleswig Holstein 21 206, 
Hannover 17599, Mecklenburg 13880, Oldenburg 17 174, 
Hansastüdtse 244820. Die Gesammteinnahmen im Jahre 1895 
belaufen sich auf 378633 „#, die Verwaltungsunkosten auf 
1S 835 4. 





Vermischtes. 


Eis- und Wetterbericht von dem Nordatlantischen Ocean 
und Europa für März. Das Wetter war über dem grossen 
Theil des Nordatlantischen Oceans im Allgemeinen gemässigt, 
obgleich in der Nähe der amerikanischen Küste heftige Unwetter 
auftraten. Die Mitte des Uceans war, mit einer einzigen Aus- 
nahme, während der ersten drei Wochen des Monats frei von 
frischeren Winden. Einige Etsfelder und Eisberge wurden 
im Osten von Nenfundland gesehen, gegen Ende des Monats 
vermehrten sich jedoch die Eisberichte. Ihe Zaht der Berichte 
über Nebel den - grossen Neufundlandbänken war viel 
grösser, als gewülmlich im März; dieser Umstand deutet eben- 
falls auf das Herannahen grösserer Eismassen. Herrn Professor 
Thorbald Thoroddsen, der von einer längeren Forschungsreise 
nach Nord-Island zurückgekehrt ist, verdanken wir folgenden 
Bericht vom 2. April: „Das Treibeis war im Juli und August 
weit entfernt vom Lande, aber dennoch war es in Nord-Island 
sehr kill, auf Melrakkarlötta stieg im Juli das Thermometer 
niemals über 7—S Grad Celsius und die gewöhnliche Temperatur 
war nur 3—t Grad, obgleich wir weder Eis noch Nebel hatten, 
Im August war es im nordöstlichen Island sehr regnerisch 
und neblig (mit südwestlichen Winden) und 


vom 


im Anfang des 
September hatten wir bereits Schneestürme und Frost; dennoch 
ist dieser letzte Winter (1505—18096} ziemlich milde gewesen, 
aber die Witterung war immer sehr stürmisch mit wechselnden 
Regen- und Schneefüllen. Auch haben grosse Orkane viel 
Schaden angerichtet. Das ganze Land hat sehr ver- 
änderliche Witterung gehabt. Das Treibeis hat man im Winter 
nicht gesehen. Erst neulich habe ich die Nachricht erhalten, 


eine 
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dass man im Monat März am Nordlande in Skjalfandi und in 
der Nähe von Eyjafordur etwas Treiheis bemerkt habe, Mitte 
April hoffe ich bessere Nachrichten zu erhalten, ich werd« 
Ihnen sofort darüber berichten.” Die Witterung über Mittel- 
Europa war während der ersten Hälfte des Monats vorwiegend 
regnerisch oder kalt, windig und unbestündig. Mehrere tiefe 
Depressionen überzogen, vom Ocean kommend, in nordistlicher 
Richtung die Nordwestküste Europas, schwenkten aber meist 
bei Norwegen in südöstlicher Richtung nach Mitteleurgpa ab. 
Dasselbe wiederholte sich auch im Aprıl bereits wieder drei 
Mal. Die Frostgrenze wich aus Mitteleuropa allmählich nach 
Russland zurück, ist aber bis beute noch nicht über Petersburg 
und Moskau gegangen. Vom 17. bis 25. bestand wie häufig 
um diese Jahreszeit, ein gewisses Gleichgewicht des Luftdrucks, 
welches die ungewöhnliche Wärme- und Trockenperiode be- 
Darauf wiederholten sich die früheren Verhältnisse, 
welche bis auf den heutigen Tag andauerten. Der Eintritt an- 
haltender wärmerer Witterang hat sich in der That beträchtlich 
verzögert. Nach obigem Bericht standen wahrscheinlich während 
des vergangenen Winters im ostgrönländischen Meere betricht- 
liche, wenn auch nicht extrem grosse Eismassen, Die Witterung 
war in Island normal. Deshalb war dasselbe auch in Europa 
Fall. Extreme Eisverbältnisse bei Island würden die 
entgegengesrtzten Extreme in Europa bewirkt haben, Der 
meist um diese Jahreszeit stattfindende Vorstoss der Eismassen 
nördlich bei Island, dessen Vorboten oben schon gemeldet 
wurden, wird wohl noch längere Zeit die Witterung Mittel- 
und Nordwest-Europas beeinflussen. Der Sommer dürfte sich, 
wie die meisten seiner Vorfahren, vorwiegend, aber nicht un- 
gewöhulich kühl und regnerisch gestalten, erst im Spätsommer 
dürfte der Eiötritt einer längeren Schönwetterperiode zu 
erwarten sein, 

Gotha, den 20. April 1896. 


wirkte, 


der 


H. Habenicht. 


Alte und moderne Leuchtfever. Welche Umwälzungen 
das Leuchtfeuerwesen im Laufe der Zeit erfahren hat, davon 
macht weiteren Kreisen kaum eine Vor- 
stellung. auf den Leuchtthirmen unterbaltenen 
Feuer wurden mit Holz, später mit Koblen unterhalten; dann 
trafen an deren Stelle Kerzen und Lampen, letztere anfänglich 
mit Thran, dann mit vegetabilischem Oel und schliesslich mit 
Mineralöl gespeist. Inzwischen war durch Reflectoren, später 
durch Fresnel'sche Linsen eine künstliche Verstärkung der 
Lichtqueile eingeführt. Den Schluss in der Reihe der Vervoll- 
kommnangen bildete das Gaslicht und die Elektrizität. Ueber 
die Stürke des gezeigten Lichtes reichen die Angaben zurück 
bis in die Mitte des vorigen Jahrhunderts. Der ums Jahr 1759 


man sich in 


Die ersten 


errichtete Eddystune, das erste Bauwerk, das sozusagen mitten 
im Meer errichtet war, wurde durch eme Anzahl Talglichter 
erleuchtet, welche zusammen eine Lichtstärke von 67 Normal- 
Heute sendet von der nümlıchen Stelle ein 
Lichtquell von SO000 Kerzenstärken seine Strablen in den 
Englischen Kanal hinaus, als Warnzeichen für die Scbifffahrt. 
Die grüsste Lichtstärke, welche neuerdings unter Anwendung von 
Oel als Brennmaterial erreicht worden ist, beträgt (verstärkt 


kerzen besassen. 


durch Linseni 145000 Kerzenstärken, und zwar findet sich 
dieselbe auf dem neuerrichteten Leuchtthurm von Kap Leuwin 
in West-Australien. Weit grössere Intensität lässt sich aber 
bei den elektrischen Lichtern unter Anwendung von sogenannten 
Blitzapparaten, wobei durch rotirende Linsen das Licht ges 
sammelt und in einem kurzen Blitz ausgeworfen wind, erzielen. 
Dieses von dem französischen Ingenieur Bourdelles erfundene 
System ist besonders an den franzosischen Küsten in Gebrauch, 
wo einzelne Leuchtfeuer bis zu 23000000 Kerzenstärken auf- 
weisen. Das iniichtigste Leuchtfeuer der Welt besitzen aber 
seit einigen Jahren die Amerikaner, Das Lauchtfeuer von 
Fire Island, an’der Anusegelung von New-York liegend, sandet 
von einem. Bourdelles'schen Apparat aus auf den Weg der von 
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und nach der amerikanischen Handelsmetropole ziehenden Schiffe 
Lichtblitze, deren Stärke zu 123000000 Normalkerzen be- 
rechnet ist, 


Neve Umsteuerung für Schiffsmaschinen. Am Sonntag, 
den 26. April ac. wurde in Gegenwart von Fachleuten 
während einer Fahrt nach der Unterelbe auf dem Schlepp- 
dampfer „Post* eine neue Umsteuerung für Schiffsmaschinen 
durch Luftdruck, Patent Brinkmasn, vorgeführt. — Die Um- 
steuerung der Maschine geschieht mittelst kleinem Tebelventil 
mit unfehlbarer Sicherheit innerhalb längstens 1 Sekunde. 
Genannte Steuerung übertrifft nach Aussage der anwesend 
gewesenen Fachleute sämmtliche in diesem Fache existirenden 
Einrichtungen, sodass dieselbe mit Recht die zweckmiissigste 
Umsteuerungsmaschine der Zukunft genannt werden kann. 
Interessenten können sich von der Vorzuglichkeit dieses Appa- 
rates am Bord des Dampfers „Post“. welcher gewöhnlich am 
Johannisbollwerk in Hamburg liegt, überzeugen. Nähere Aus- 
kuuft ertbeilt der Erfinder, Herr Heinrich Brinkınans, Hafen- 
strasse 124 IL. Hamburg-St. Pauli. 


Schiffbau. Die Stettiner Maschinenbau- Aktien -Gesell- 
schaft , Vulkan” bringt nach dem veröffentlichten Geschäfts- 
bericht pro 1895 eine Dividende von 6°, auf das gesammte 
Aktienkapital in Vorschlag. Zu Abschreibungen sollen 532326 .# 
verwendet werden, Es verbleibt dann noch ein Reingewinn von 
8148596 .4, der zu Dotirungen der verschiedenen Fonds, 
Tantiemen an Beamte und Direktoren, Dividendenzahlung und 
verschiedenen wohlthätigen Zwecken Verwendung finden soll. 
Es gelangten im Berichtsjahre zur Ablieferung: Der Doppel- 
schrauben-Fracht- und Passagierdampfer „Palatia* für die Ham- 
burg-Amerika-Linie, die Fracht- und Passagierdampfer „Aachen” 
und „Crefeld“ für den Norddeutschen Lloyd in Bremen, zwei 
Huchsee-Torpedoboote und der Torpedo-Kreuzer „Fei-Ying“ für 
die kaiserlich chinesische Regierung, zwei Dampffähren für die 
Wittower Führe auf Rügen, ein grosser Dampfbagger und vier 
Dampfbaggerpräbme für die königliche Regierung in Stettin, 
ein grosser Eisbrechdampfer für das Revaler Bérsen-Comité ‘in 
Reval. 4 


- . “ 
* 


Hamburg. Der in voriger Nummer angekiindigte Stapél- 
lauf des Reichspostdampfers „Herzog“ ist am verflossenen Sonn- 
abend auf der Werft von Blohm & Voss glatt von Statten 
gegangen, Das Schiff wird eine Tragfühigkeit von 5509 Tons 
haben. Dimensionen: 400° X 47° 32". 

* 

Lübeck. Auf der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck 
ist in voriger Woche ein für die Hanseatische Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft in Lübek bestimmter Dampfer unter den ent- 
sprechenden Feierlichkeiten vom Stapel gelaufen. Die Taufe 
vollzog Frl. Kohlhaase, die Tochter des Direktors der genannten 
Dampfschiffs-Gesellschatt. Das auf den Namen „Zar“ getaufte 
Schiff ist nach der Klasse 100 + — des Germanischen Lloyd 
gebaut und soll in die Fahrt nach Russland eingestellt werden. 
Die Länge beträgt 200°, Breite 20 6“, Tiefe 15° 8". 


* 
* * 


Germanischer Lloyd. Diese Gesellschaft veröffentlicht 
den 4, Nachtrag ihres internationalen Registers. Neu aufge- 
nommen resp. neu classificirt sind & Dampfer und 11 Segler. 
Veränderungen und Correcturen, welche die im Register pro 
1806 enthaltenen Schiffe betreffen, sind nachzutragen bei 5S 
Dampfern und 46 Seglern. 


„ 
Veber die neuen Dampfer der Rickmers- Linie schreibt 
‘man uns aus Newcastle: JAm 28. März lief der D. „Elisabeth 
Rickmers* in Low- Walker vom Stapel, der dritte von denjenigen 
Dampferu, welche wir der interessanten Versuche wegen bereits 
in unserem Blatte erwähnten. Der D. „Elisabeth“ ist nach 


mag a Spee 


demselben Modelle gebaut, wie die „Marie“ und „Ellen Rs.” 
Neben bereits besprochenen Eigenthümlichkeiten haben dieselben 
eine Gallionsfigur, welche nach einem Modell unseres weit über 
Deutschlands Grenzen hinaus berühmten Künstlers Herrn A. 
Fitger angefertigt wurde, und die namentlich durch ihre ideale 
Auffassung den Engländern fremd vorkommt. 

Mittlerweile hat auch der D. „Elien Rs.“, dessen Kessel 
mit künstlichem Zug arbeiten, seine Probefahrt gemacht und 
wird uns darüber Folgendes geschrieben: Am 17. April morgens 
4 Uhr verliess das Schiff Sunderland, nachdem die Compass 
regulirt, begann das Fahren mit künstlichkem Zug, welches 
dadurch hervorgehoben zu werden verdient, dass die 3 Kessel 
des D. „Ellen Rs.“ dieselbe Arbeit verrichten, als auf den 
anderen Schiffen 4 Kessel von gleichen Dimensionen, ferner 
durch die Zuführung künstlich erwärmter Luft in die Ver- 
brenoungskammern die Kohle rationeller verbrennt und das 
Schiff auch bei Windstille mit gleicher Geschwindigkeit durch 
das Wasser getrieben werden kana. Durch die Verkleinerung 
der Kesselaniage um 25%, wird ein 100 Tons grosser Lade- 
raum gewonnen, 10°, Kohlen erspart, und voraussichtlich 
kann die Bedienungsmannschaft der Kessel um 3 Personen 
vermindert warden. Das schr leicht beladene Schiff lief bei 
Gegenströmung und Gegenwind an der gemessenen Meile 19", 
und mit Wind und Strömung 14'/, Meilen; während der Bstün- 
digen Probefahrt fanktionirte der ganze Apparat nach jeder 
Richtung zufriedenstellend und ohne jede Betriebsstörung. Die 
Windmaschine hat einen Durchmesser von 1,82 m, bei 2 
Umdrehungen betrug der Luftdruck in dem Kanal 65 mm 
Wassersäule und dort, wo die auf 120°C. erwiirmte Luft deo 
Feuern zugeführt wird, 22 m/m Wassersiule. Die Probefahrt 
verlief in jeder Weise zufriedenstellend, und ist Grund vet 
handen, dass wir nach Beendigung der ostasiatischen Rese, 
welche der D, „Ellen“ demnächst von Hamburg antritt, über 
künstlichen Zug Günstiges berichten können. Nach unseren 
Dafürhalten liest bier der Anschluss, wo Schiffsmaschinenbauer 
den enormen Platz- und Kohlenverbrauch energisch angreifes 
sollen und die Maschinen von allen Wetterverhältnissen unab- 
hängig machen müssen, sodass die Zuführung von künstlich 
erwärtmter Luft in die Verbrennungskammera der Kessel bei 
einer verstiindig durchdachten Anlage zum Segen für die Schiff- 
fahrt, zum Vortheil für den Rheder und zur Erhaltung der 
Gesundheit für die Bedienungsmannschaft werden möge. 





Kleine Mittheilungen. 


Veber eine wunderbare Erfindung im Kompasswesen be- 
richten englische Schifffahrtsblütter. Es handelt sich um nichts 
geringeres, als um einen Kompass, der frei von Deviation und 
Variation die Richtung des wahren Meridians anzeigt. Die 
Geschichte klingt etwas unglaublich, wird aber yon ernst zu 
nehmenden Blättern kolportirt. Der Hexenmeister, der das 
Wunder zuwege bringt, ist wieder die Elektrizität. Vorläufig 
wird man wohl gut thun, dic Botschaft zu hören, den Glauben 
daran aber so lange zu versparen, bis man die Sache mit 
eigenen Augen sieht. 


. 
* 


[2 
Nachdem die französische Compagnie Maritime du Preifique 
verkracht ist. geht mao in Paris mit dem Gedanken um, eine 
Gesellschaft für die Fahrt nach den Südpaeifischen 
Häfen ins Leben zu rufen. 


neous 


* 


. . 

Der Nonldeutsche Lloyd hat den Zwischendeckfahrpreis 
nach Baltimore für die Rolanddampfer vom 27. ds, Mts. an 
auf 130 4 festgesetzt. Die Zwischendeckfahrpreise sind oun- 
mehr wie folgt; Nach Newyork mit Schnelldampfer 150 A, 
mit Postdampfer 140 .4, mit Rolanddampfer 130 .4. Nach 
Baltimore mit Pestdampfer 130 #, mit Rolanddampfer 130 A. 
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Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamborg. 

Sitzung vom 27. April. In dieser Versammlung wurde 
nach Erledigung der eingegangenen Schriftstücke mit der Be- 
rathung des mehrerwähnten Fragebogens fortgefahren. Der 
Entwurf der Kommission wurde mit einigen unwesentlichen 
Aenderungen genehmigt. 
nahm den ganzen Abend in Anspruch, sodass weitere Gegen- 
stände nicht zur Verhandlung kamen. Der Verein hebt nun- 
mehr für den Sommer seine Sitzungen auf. 


Die Erörterung über den Gegenstand 


Vortrag des Herrn Dr. Nocht. Zu dem an dieser 
Stelle in der vorigen Nummer unseres Blattes wiedergegebenen 
Vortrag des Herru Dr. Nocht ist Folgendes nachzutragen: 
Seite 203, Zeile 15 v. 0. heisst es: „Der freie Luftraum dürfte 
bei Schiffen unter 1000 Tons nicht weniger als 2 Cubikmeter 
per Kopf betragen.“ Hier ist zuzufügen: „Bei Schiffen über 
1000 Tons müssten 3 Cubikmeter gewährt werden und bei 
weiter steigender Schiffsgrösse wäre auch der pro Kopf zu 
gewährende Luftraum noch zu steigern, und zwar in allmählig 
abnebmendem Verhältniss.” Seite 203, Zeile 31 v. u. heisst 

„Es sollten nicht mehr als zwei Kojen nebeneinander etc." 
glatt dessen ist zu setzen: „Es sollten nicht zwei Kojen 
nebeneinander ete.” 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 20 April, Von der Shipmasters Society 
in London ist eine Broschüre eingegangen „Routes against the 
monsoons in the Indian Ocean and China Seas“. Nach Ver- 
\esung einiger Notizen aus den Nachr. für Seefahrer wurde in 
der Diskussion über den mehrerwähnten Fragebogen fortge- 
fairen. Nach kurzer Debatte fand eine Abstimmung darüber 
statt, ob man den Fragebogen acceptiren und im Prinzip aner- 
kennen solle. Die Abstimmung ergab ungefiiur gleiche Anzahl 
Stimmen für und gegen, wurde indessen als ungültig erklärt. 
Es wurde hierauf folgender Antrag eingereicht: Der Verein 
Deutscher Seeschiffer lehnt die Beantwortung des Fragebogens 
ab, mit der Begründung, dass, soweit die Fragen sich auf die 
verschiedenen Manöver eines unter Dampf manöverirenden 
Schiffes beziehen, dieselben sich in der Allgemeinheit nicht 
beantworten lassen, weil Wind und Wetter, Strom, Wassertiefe 
und Tiefgang die Manöver so verschieden beeinflussen, dass 

sich bestimmte Regeln dafür nicht feststellen lassen. Der An- 
trag wurde angenommen, 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

In der am Donnerstag den 23. April unter dem Vorsitze 
des Herrn Kalle abgehaltenen Versammlung, die gut besucht 
wär, wurden zunächst 6 Herren in den Verein aufgenommen. 
Verlesen wurden dann einige Eingänge, suwie die Austrittser- 
klärung von 3 Mitgliedern. Beschlossen wurde sodann, einem 
hülfsbedürftigen Mitgliede ein Darlehen zu bewilligen und bier- 
auf eine Neuwahl zum Vertrauens-Ausschusse vorgenommen. 
Nachdem ferner noch auf die Vorträge des Herrn Dr. Lauen- 
stein im Seemannskrankenhause über die Behandlung von 
Knochenbriichen ete. hingewiesen war, wurde die Versamm- 
luog geschlossen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht 
Hamburg, den 29. April 1806. 
Seit unserem letzten Bericht haben sich die Frachten in 
keiner Weise geändert. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Sierra Estrella” Portland (OYU. K. Cont. 33/9 +/. 1/3 direkt 
Weizen, neue Ernte, 





Holywood” Concepcion Bay/U. K. Cont. 
Weizen, prompt. 


PIG, af 
22,6 + 


1/3 direkt 


„Kinrosshire“ Chilen.- Salpeterpl./ m. K. Cont. mr. +, 13 direkt. 
„Windsor Park” „ . / os 22. 6 13 , 
„First Lancahire® „ 22/6 “!, 13 „ 


„Me. Callum More“ Newcastle N. S. W./Salpeterplatz/U. K. 

Cont. 35/— 
„Gartmore* Newcastle N. S. W./direkten Salpeterplatz 11/— 
»Laurelbank” Newcastle N. 8. W/San Francisco 11/6. 
»Earnock” Port Pirie/Rotterdam 23/3 Erz. 
„Normandie“ 627 Tons Reg. Liverpool/Guayaquil und Mazatlan 

Stückgüter Fres. 20000,— 
Clan Robertson” Cardiff/Iquique 13/—. 

New-Yorker Frachtenbericht 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & un. 
New-York, den 17, April 1846. 

Dampferfrachten für nahgelegene Bote bleiben äusseıst 
matt, indessen können wir schliesslich noch einige Nachfrage 
für Getreideladungen verzeichnen, und verschiedene mittelgrosse 
Dampfer könnten zu 2/6 d. für prompte und 2,7%, d. für 
Mai-Ladung vom Bezirk der nördlichen Häfen untergebracht 
werden, Grössere Schiffe, von denen eine erhebliche Zahl nach 
unserer Küste bestimmt ist, bleiben in schwacher Nachfrage, 
da wenig Ladung zu Berthverschiffungen angeboten wird, und, 
da die Bauholzhäfen im Golfe gut mit Räumte versehen sind 
und von den britischen Provinzen vor der zweiten Hälfte des 
Monats Mai keine Nachfrage zu erwarten ist, so fürchten wir, 
dass äusserst niedrige Raten aceeptirt werden müssen, um für 
prompte Räumte der letztgenannten Art Heimfrachten zu sichern. 
Die früher erwähnte Knappheit der Seglerräumte hält an, und 
in den Lumberfrachten vom Golf nach dem La Plata hat eine 
merkliche Besserung Platz gegriffen. Eine Reihe von Schiffen 
ist zu $13 während der Woche angebracht. Ein Abschluss 
von Yarmouth N. 8, zu $8 wird heute berichtet, gleichfalls 
eine Advance gegen frühere Notirungen. Trotz flanen Ge- 
schäfts zeigen die Raten in Kistenöl nach dem fernen Osten 
eins Besserung in Folge des beschränkten Angebots von Tonnage. 
Andere Branchen zeigen keine Aenderung, und die Nachfrage 


ist allgemein auf die vorerwähnten Bedürfnisse beschränkt, 
_— rn _ _ _ e___e__ee—eeeeeee 







































Mehl in 
Wir notiren. Getreide, | tag Siicken, . 
"ju. Oelkuch.) EN 
Liverpool, Dpfr. 14. 10128 |7, Oa/10 
London, Dpfr. ı1°/,d. verl. on 6 66 10/al2; 
Glasgow, Dpfr. \ld. verl. [15 1G 15/al7/6 
Bristol md. 17/6 ‚10, 15/a17/6 
Hull 2d. verl. 115.a17/6 12, 15/al7/6 
Leith 24d. 20, 17,6 
Newcastle 2'/,d. verl. 17,6 12,6 17/6a20/ 
Hamburg 353 18 c. 15 vents. 50 mk. 
Rotterdam te. verl. 12, obs. 10 cts, | 10a12"/,¢. 
Amsterdam de, jaz? /, ets. (10cts. '108124/,¢. 
Copenhagen 2/3 0, 15/163 (25, 
Bordeaux Hi 32%), cents. 25e, Is 8, 
Antwerpen ‘id. ver. [12/6 ‚89 ı15/al7,6 
Bremen 135.$ verl. 200. 15 conts. 150 mk. 
Marseille nom’). 22,6 Wis |20/a22-6 
Baumwolle gepresst: Liverpool, 1-16d. — 
Hamburg '/,c. — Rotterdam 25 c. — Amsterdam 250. — 


Antwerpen 5-64 d. — Bremen 20 c. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai 
N. ¥. Balt. UK. 
Getreide per Dampfer = 2,6 2,6 23 2/6 
Raff. Petrol. 
per Segl. 


Hongkong. 
Getreide per Dampfer  ......0 0 cece nenn eee 


Raff. Petr. per Segl. Lhe, lie. 120. ifie. 
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Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G.) Blöcke 


vormals €. H. Michelsen. aus inseriert und 
N yresstem Stahl 

», Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet,| gaivanisirt und gemalt. 
Geschäftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300, | H igginson’s Patent. 
We Kapital . 1,500,000 grösste und leistungsfithigste Tauwerkfabrik | gind leichter und billiger als Holz- und 
Deutschlands, fabrieirt Eisenblöcke und dem Rosten und Reissen 


Hanf-, Manila , Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie | nicht ausgesetzt, 
Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. Central-Depöt für Deutschland bei 


Agentur Hamburg: Gusen & Co 
. .... a 


Boning & Hoser, Gr. __Pbuning & Moser, Gr. Reichenstrasse 13-71. Rolandshof. 





Inhaber Gusen & Molzen, 
Hamburg, Steinhöft 17. 


ken manns NehsloRn. uy) | Aug. Brinkama 


(eicht ernten; Che er) * ti a shis isch 
Ais Mina Vhungyare | SPECIA ui TÄT a 
987 „IDEAL ” Hansa-Gylinderöl 
inPlalten u. == 4 gegen höchsten Dampfdruck, Oe 
-huswechsetar= Sg Ze Ammoniak, Oel Maschinenöl. 


HAMBURG. 
KLEEMANN "sfewährtes MANNLOCH- INDIE  IContor: Stubbenhuk U 


gegen höchsten Dampfdruck 


Gustav Kleemann, Vp}  G. C. HAHN & CO. 


Conserven-Fabrik 
Lübeck und Braunschweig 
gegründet 1848. 





Gemüse, Fleischspeisen, 


Würste etc. in Blechdosen. 
Früchte etc.in vorzüglich. Waare. 









Dernickelungasanitalt 
und Wetallwaarenfabrif. 


1889 Hamburg: Silberne Medaille, 1895 Köln: Silherne Medaille. 
1895 Braunschweig: Goldene Medaille und Ehrendiplom. 


Gegründet 1875. — 50 Arbeiter, — Fernspr. 119, A. I. 





| Lager für Schiffsbedarf in Hamburg bei 
‚ Herren Schaar & Niemeyer, Baumwall 7. 


UNRUH & LIEBIE 


Maschinenfabrik 


LEIPZIG. | 
Schiffselevatoren, 
















FE Du eee fetsstehend, fahrbar, schwimmend. 
ESTABLISHED 4878 — - Tl Bandtransporte, Silo- u. Boden-. | 
f neide ber’ He Imerke hy | speicher, Aufzüge, Krähne, 
8. i 
MAGDEBUF RG (6 Ar er Winden. 

parte Fu E EL fe: j ie Grossherzogl. Oldenburgische | 

NP 4/0. a Navigationsschule zu Elsfleth. 

Beginn des Schiffercursus 1. März und 
437 en | 1. Oktober. Dauer desselben 5 Monate. | 
N? 7/o.m; a a | 98 sh, 5500 galiens water | Beginn des Steuermannscursus: | 
es, Ah “lh = 3030 gall re) 1. Januar, 1. Juni und 1. Oktober. | 

mole | 4 I et ; 150% mo Dauer desselben 7 Monate. 


bo! 
50 sh 1250 galt a Meinen moe order. © | 
Price: 25 sh. NO 8" 740 gan made IE 
360 gall 
Water 180 mc 


Beginn des Voroursus 
| (Vorbereitung zam Steuermannskursus) 
1. April, 1. August 1. November. 
Dauer desselben 2 Monate. 
Nithere Auskunft ertheilt der Unter- 
zeichnete Dr. Behrmann. 


n Gal 
gure 

pacity per capt ee sun gst Sy eng PATENTS. 
Pots for 


Fullest guarantee ! 
Also Jiluste. Price-lists for lar larger sizes N?1-5 free on application 
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Auf dem Ausguck. 


In einer unlängst in unserem Blatte veröffentlich- 
ten kurzen Notiz wurde auf die in Rouen seit dem 
Jahre 1884 zu Unrecht erhobene Quaigebühr auf- 
merksam gemacht. Diese mit dem Namen des 
„droit d’attaché* bezeichnete Abgabe wurde mit 10 
centimes per Registerton von allen Schiffen erhoben, 
welche in dem genannten Hafen an den (uais fest- 
machten, und zwar seit ca. 80 Jahren. Durch könig- 
liche Verordnung vom Oktober 1815 wurde die 
Municipalität Rouen’s ermächtigt, den Schiffen diese 
Abgabe in der erwähnten Höhe aufzuerlegen und 
zwar, wie das betreffende Dekret sagte, „exelusive- 
ment et A perp6tuit&*. Auch in anderen französischen 
Häfen wurden ähnliche Gebühren erhoben, bis im 
April 1884 ein neues Gesetz erlassen wurde, das 
die Zulässigkeit derselben aufhob. Die Behörden 
von Rouen waren nun aber der Ansicht, dass, was 
in dieser Beziehung auch in anderen Häfen geschehe, 
für sie nicht maassgebend sei und das droit d’attaché 
auf alle Zeit hinaus bestehen bleibe, wie es in dem 
königlichen Dekret ausgesprochen sei. Die Gebühr 
wurde daher nach wie vor erhoben, und seit etwa 
acht Jahren schwebte ein Prozessverfahren über 
diesen Gegenstand. Der Kassationshof, der als 
oberste Instanz über diesen Streitfall zu entscheiden 
hatte, erklärte die Erhebung des „droit d’attaché* 
nach dem Jahre 1884 als gesetzlich unzulässig, 
mithin darf die Stadt sich darauf gefasst machen, 
dass die durch diesen Kanal in ihren Säckel geflossenen 


Gelder ihr von den dazu Berechtigten wiedst ab- 
gefordert werden. Man berechnet, dass in der an- 
gegebenen Zeit mehr als eine Million .# von den 
im Hafen eingelaufenen Schiffen erhoben worden 
ist, und vermuthlich dürfte auch die deutsche 
Rhederei daran mit einem erheblichen Prozentsatz 
betheiligt sein. 

Das Lootsenwesen auf der Elbe ist an dieser 
Stelle wiederholt zum Gegenstande von Erörterungen 
gemacht worden, insbesondere sind die Organisa- 
tionen der einzelnen Lootsenbrüderschaften zum 
Gegenstand abfälliger Kritik seitens einzelner Ein- 
sender aus unserem Leserkreise gemacht worden. 
In der That sind die Gerechtsame dieser Corpora- 
tionen so wenig sicher festgelegt und vielfach un- 
klar, dass eine Reorganisation dringend erforderlich 
scheint. Wie wenig die aus früheren Jahrhunder- 
ten herstammenden Verordnungen und Statuten in 
unsere heutige Zeit hineinpassen, davon zeugt das 
an anderer Stelle unseres heutigen Blattes unter 
der Aufschrift „Zum Lootsenwesen auf der Elbe* 
veröffentlichte Eingesandt. Ein Lootsenaspirant wird 
7 Jahre hingehalten in der Hoffnung auf Erlangung 
eines Lootsenpatentes, es werden ihm während der 
Zeit allerlei Bedingungen gestellt, von deren Er- 
füllung die Aufrechterhaltung des Anspruches auf 
eine Lootsenstelle abhängig gemacht wird und als 
seine Wartezeit um ist, da weist man ihn einfach 
ab. Warum, so wird man fragen, hat man ihm denn 
erst den Befähigungsnachweis ertheilt, warum ihm 
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noch kurz vor der Abweisung die mit Geldopfer 
verkniipften Bedingungen auferlegt, die den Mann 


nothwendig in dem Glauben bestärken mussten, er 
werde dereinst, wenn die Reihe an ihn kommt, 
thatsächlich zur Ausübung seines Gewerbes, zu 
dem er durch den erhaltenen Befähigungsnachweis 
qualificirt war, zugelassen? Was soll die veraltete 
‚Institution des Reservelootsen heutzutage überhaupt 
noch? Die Oevelgönne-Neumühlener Brüderschaft 
wird ja zweifelsohne für ihr Vorgehen sich auf 
eine Verordnung oder einen Passus ihrer Statuten 
stützen künnen, sodass die Sache vom rechtlichen 
Standpunkt unanfechtbar erscheinen mag. Das hin- 
dert nicht, dass vom allgemein menschlichen Ge- 
sichtspunkte aus betrachtet, in diesem Falle das 
Recht dem schreiendsten Unrecht so ähnlich sieht, 
wie ein Ei dem Andern. Es wäre an der Zeit, 
endlich einmal mit den vorsintfluthlichen #inrich- 
tungen aufzuriiumen und die Organisation mehr in 
Einklang mit modernen Anforderungen zu gestal- 
ten. Noch liegt es bei den Corporationen selbst, 
eine Umgestaltung in die Wege zu leiten. Ver- 
säumen sie es, so könnte ihnen eines schönen 
Tages das Heft aus der Hand genommen und über 
ihren Kopf weg verfügt werden. 


Der Verkehr im Suezkanal hat im Jahre 1895 
wieder eine erhebliche Zunahme erfahren, allerdings 
weniger durch eine vermehrte Benutzung seitens 
der Handelsdampfer, wie in Folge des öfteren 
Passirens von Kriegs- und Truppentransportdampfern. 
Namentlich die französische Madagaskarexpedition 
hat den Verkehr lebhaft beeinflusst und den Antheil 
der französischen Flagge von 5,8°/, im Jahre 1894 
auf 8°/, in 1895 in die Höhe getrieben. Bemerkens- 
werth ist, dass die deutsche Flotte im letzten Jahre 
einen bedeutenderen Zuwachs im Kanalverkehr zu 
verzeichnen hatte, als die britische. Es passirten 
an deutschen Schiffen 67284 Netto-Registertons 
mehr den Kanal als im vorhergehenden Jahre 1894, 
an britischen 65791 Tons mehr. Frankreichs Zuwachs 
betrug dagegen infolge der bereits erwähnten Truppen- 
transporte 205533 Tons. Es passirten den Kanal 


Zahl der Schiffe Brutto-Tons Netto-Tons 
1895 .. 3434 11833 637 8448 583 
1894 ... 3352 11283 854 8039175 
1893 ... 3341 10 753 798 9659068 


Von den 8448383 Netto-Tons Raumgehalt, welche 
in 1895 den Kanal passirt haben, entfallen 6 104989 
Tons auf beladene Handelsschiffe, 1952588 Tons 
auf Postdampfer, 128081 Tons auf Kriegsschiffe, 
222 288 Tons auf gecharterte Transportdampfer und 
40435 Tons auf Schiffe in Ballast. Die englische 
Handelsmarine participirt an dem Verkehr mit 
5116063 Tons oder fast 84 °/,; dann folgen Deutsch- 
land mit 439508, Frankreich mit 204531 und 


Holland mit 147791 Tons. Bezüglich des Post- 
dienstes steht England mit 791197 Tons ebenfalls 
obenan: dann kommen Frankreich mit 289 094 und 
Deutschland mit 248308 Tons. Auch bei den 
Kriegsschiffen steht Frankreich mit 47 791 Tons an 
zweiter Stelle nach England mit 44249 Tons, bei 
den gecharterten Transportschiffen mit 128583 Tons 
sogar an erster Stelle vor England mit 80 128 Tons. 
Unter französischer Flagge passirten 58 Transport- 
schiffe durch den Kanal, und zwar 40 auf der Aus- 
reise und 18 auf der Heimreise, während von den 
22 englischen Transportschiffen 13 bei Port Said 
und 9 bei Suez in den Kanal einliefen. Italien 
war mit 6 Transportschiffen mit zusammen 11293 
Tons und einigen Kriegsschiffen von zusammen 7675 
Tons vertreten. Die Zunahme des Verkehrs im 
Kanal war in 1895 hauptsächlich die Folge von 
militärischen Expeditionen, da die Zahl der Handels- 
dampfer nur von 2498 auf 2532, diejenige der 
Kriegsschiffe aber von 64 auf 87 und der Trans- 
portschiffe von 57 auf 106 gestiegen ist. Ein ähn- 
liches Ergebniss zeigt sich auch beim Passagier- 
verkehr; obwohi die Zahl der englischen Truppen, 
welche den Kanal passirt haben, von 37 737 auf 
29837 zurückgegangen, ist die Gesammtzahl der 
Militär-Passagiere doch von 73405 im Vorjahre 
auf 118635 in 1895 gestiegen, und zwar stelite die 
Zunahme sich bei Frankreich von 14 937 auf 47 166, 
bei Italien von 2591 auf 10675, bei der Türkei 
von 7718 auf 14618, bei Deutschland von 216 auf 
1334, bei Russland von 3774 auf 8860 und bei 
Portugal von 14 auf 1096. 


Zur Vergrösserung der Marinelager an Schiffs- 
maschinenkohlen hat der Reichstag bekanntlich im 
vorigen Jahre 400000 .# bewilligt. Die Ver- 
grösserung war geboten, einmal, weil in den ersten 
Wochen der Mobilmachung nicht damit zu rechnen 
sein wird, die Bestände durch Heranziehung von 
ausserhalb zu ergänzen und weil ferner der Kohlen- 
bedarf der neueren Kriegsschiffe ein grösserer ge- 
worden. Von dem Mehrbedarf von 112000 Tons 
werden nach Maassgabe der vorhandenen Lager- 
plitze auf den drei Kaiserlichen Werften Kiel, 
Danzig und Wilhelmshaven zunächst 34700 Tons 
gelagert werden, der Rest soll auf andere Kohlen- 
lagerpliitze der Marine vertheilt werden. Hier kommen 
wieder zuerst die neu zu errichtenden Kohlenlager 
an den Mündungen des Kaiser Wilhelm-Kanals, in 
Holtenau und Brunsbiittel in Betracht. Mit der 
Herrichtung derselben wird, nach einer Mittheilung 
der „N.-O.-4*, in kurzer Zeit begonnen. Die Ar- 
beiten sind bereits ausgeschrieben, sollen nach Ver- 
gebung ohne Zögern in Angriff genommen und bis 
zum Herbst 1897 fertig gestellt werden. Die Kohlen- 
lager sind ausschliesslich für die Marine bestimmt; 
sie werden so angelegt, dass jederzeit und mehrere 





Schiffe zugleich ihre Vorräthe auffüllen können. 
Dabei sind sie — was für Kriegszeiten ausserordentlich 
wichtig — völlig geschützt; das Lager in Bruns- 
büttel geniesst den Schutz der Elbbefestigungen, 
dasjenige in Holtenau den Schutz Friedrichsorts ete. 
In Brunsbüttel wird das Kohlenlager innerhalb des 
Kanals, am südlichen Ufer des sog. „Binnenhafens“ 
angelegt, während es bei Holtenau ausserhalb des 
eigentlichen Kanals auf dem dureh Anschüttung 
gewonnenen südlich vom Kanal gelegenen Terrain 
eingerichtet wird. 


* * 
* 


Für die Rettung von Menschenleben aus See- 
noth ist, soweit Dies von den Küsten aus geschehen 
kann, in den meisten eivilisirten Ländern in aus- 
reichender Weise Sorge getragen. In Deutschland 
ist in der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiff- 
brüchiger eine ausgezeichnete Organisation zu diesem 
Zwecke geschaffen, und ähnliche Institutionen finden 
sich auch in den meisten übrigen Staaten. Anders 
dagegen verhält es sich mit der Rettung Schiff- 
brüchiger auf hoher See; diese sind vorwiegend auf 
die Hülfe vorbeipassirender Schiffe angewiesen, sofern 
ein glücklicher Zufall solche Fahrzeuge in ihre 
Nähe führt. Von England aus geht nun neuerdings 
eine Anregung, auch für die auf hoher See in Noth 
und Gefahr gerathenen Menschenleben einen Rettungs- 
dienst zu organisiren. Der Vorschlag hat allerdings 
in seiner allgemeinen Form wenig praktischen Werth, 
weil clie einer solchen Einrichtung sich entgegen- 
stellenden Schwierigkeiten weit unterschätzt sind, 
Trotzdem enthält er auch einige nicht zu bean- 
standende Einzelheiten und verdient daher der Er- 
örterang. Es handelt sich darum, auf hoher See, 
an bestimmten geographischen Punkten, vorwiegend 

an den frequentirtesten Verkehrsstrassen, Stations- 
dampfer auszulegen, die mit allen erforderlichen 
Einrichtungen auszurüsten wären, um Menschen- 
leben zu bergen, bavarirten Fahrzeugen Hülfe zu 
leisten und eventuell auch manörerirunfühige Schiffe 
nach einem sicheren Hafen zu schleppen. Die geo- 
graphische Position müsste innegebalten 
werden, damit in Noth befindliche Schiffe in der 
Lage wären, nach diesen Hülfsstationen Kurs zu 
nehmen: dadurch würden, so glaubt man, viele 
Mannschaften gerettet und unter Umständen auch 
Schiffe vor dem Untergange bewalırt werden können. 
Die Unterhaltungskosten Rettungsdienstes 
sollten auf alle schifffahrttreibenden Staaten pro rata 
des Tonnengehaltes ihrer Handelsflotte vertheilt 
werden. Dass eine solche internationale Verstän- 
digung als Zukunftsmusik bezeichnet werden mus, 
bedarf wohl keiner Erwähnung, und wenn wirklich 
einmal ein derartiger kostspieliger Apparat in Be- 
wegung gesetzt würde, so wäre er so gut wie nutz- 
los. Havarirte Schiffe sind selten in der Lage, 
irgend einen beliebiren Kurs einzuschlagen, um das 


genau 


dieses 
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Stationsboot aufzusuchen. Dieses selbst wird bei 
Sturm, Nebel und Stromversetzung kaum in der 
Lage sein, seine Position einzuhalten, sondern es 
wird unter Umständen viele Meilen von seiner ein- 
zuhaltenden ‚Position vertrieben und dadurch den 
hülfesuchenden Schiffen die Auffindung unmöglich 
gemacht werden. Schliesslich ist das Auffinden 
eines einzelnen Fahrzeuges im weiten Ocean eine 
mehr wie problematische Sache. In seinem ganzen 
Umfange ist daher der Plan praktisch undurchfür- 
bar, berücksichtigenswerth aber insoweit, als für die 
Stationirung eines solchen Hülfsschiffes etwa die 
belebtesten Fischereigründe in Betracht kommen, 
wie z. B. die mitten in der Nordsee gelegene Dogger- 
bank, wo auf verhältnissmässig engbegrenztem Raume 
oft viele Hunderte von Fahrzeugen dem Fang ob- 
liegen. Hier findet man für ein solches Vorgehen 
ein Vorbild in der englischen Fischermission, die 
ein eigenes Fahrzeug entsendet, um dort Gottesdienst 
zu halten und nebenbei auch den Samariterdienst 
etwaiger Krankenpflege zu leisten. Eine weitere 
Ausgestaltung dieses Dienstes im Sinne der oben- 


erwähnten Anregung scheint durchführbar und 
empfehlenswerth. 
* * 


In den von überseeischen Ländern beim Aus- 
wirtigen Amte in London einlaufenden Konsular- 
berichten bildet die Klage über das Ueberhandnehmen 
des deutschen Handels eine stetige Erscheinung. So 
lenkt neuerdings der Kontulatsvertreter Grossbritan- 
niens in Kairo die Aufmerksamkeit seiner Landsleute 
auf die Thatsache, dass belgische und deutsche Waaren 
langsam aber stetig die englischen Artikel in Aegypten 
vom Markte zu verdrängen beginnen. Der Antheil 
des Inselreichs im ägyptischen Handel ist allerdings 
noch immer ein sehr beträchtlieher. In den letzten 
10 Jahren hat Aegypten im Durchschnitt für 8 
Millionen Pfund importirt. Hiervon entfallen auf 
Waaren britischer Provenienz etwa 3 Millionen, 
während von den 12 Millionen des Exports 7!/, 
auf Grossbritannien kommen, In diesen Zahlen 
sind die Werthe für die britischen Besitzungen im 
Mittelmeer und Indien nicht einmal einbegriffen. 
Allerdings hat der britische Handel mit Aegypten 
im Laufe der Jahre eine continuirliche Steigerung 
erfahren, aber diese Steigerung ist, wie der Konsul 
ausführt, zu dem wachsenden Aussenhandel des Nil- 
landes nicht proportional gewachsen. Dagegen haben 
deutsche und belgische Waaren in weit höherem 
Maasse Verbreitung gewonnen, und ein gewisser 
Mangel an Unternehmungsgeist seitens der britischen 
Häuser sei nicht in Abrede zu stellen. Namentlich 
lasse man es an der Beschickung des Landes mit 
rührigen und zuverlässigen Agenten mangeln. Der 
Konsul schliesst seinen Berieht mit dem Bemerken, 
wenn britische Kaufleute nur ebensoviel Enorgie 
und Unternehmungslust an den Tag legen wollten, 
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um ihre jetzige Position zu erhalten, wie andere 
Nationen es thun um neuen Boden zu gewinnen, 
so wire Dies immerhin ein Vortheil. 


> * 
o 


Der transatlantische Passagierdienst scheint 
im kommenden Sommer wieder einen lebhaften 
Aufschwung nehmen zu wollen. Aus New-York wird 
berichtet, dass die einlaufenden Anmeldungen für 
den Passagierverkehr nach Europa zuhlreicher sind, 
als in irgend einem der vorhergehenden Jahre, 
Man darf demnach annehmen, dass ein starker 
Zuzug von amerikanischen Touristen den Sommer 
über stattfinden wird, von dem vermuthlich auch 
ein guter, wo nicht der grösste Theil auf Deutsch- 
land fallen wird. Angesichts des bevorstehenden 
lebhaften Verkehrs trifft es sich für die an der 
nordtransatlantischen Fahrt betheiligten Dampfer- 
linien gut, dass die lang angestrebte Vereinbarung 
betreffs der Beförderung von Kajütspassagieren 
nunmehr perfekt zu werden scheint. Die deutschen 
und englischen Schnelldampfer-Gesellschaften, wie 
auch die amerikanische Linie stehen nämlich im 
Begriff, die Kajütsbeförderung in demselben Sinne 
durch eine Convention zu regeln, wie Dies bereits 
hinsichtlich des Fracht- und Auswandererverkehrs 
geschehen ist. Dadurch würde der ruinösen Con- 
currenz auf diesem Gebiet ein Ende gemacht. 





Die elektrische Beleuchtung auf Schiffen. 





Mit ungleich grösserem Erfolge als auf dem Lande 
hat sich die elektrische Beleuchtung an Bord von 
Schiffen nicht nur Eingang verschafft, sondern auch 
allen übrigen Beleuchtungsarten der Neuzeit gegen- 
über zu behaupten gewusst. Die Gründe hierfür 
sind leicht erkennbar; denn während am Lande 
das elektrische Licht die schon damals weit ent- 
wickelte Gasbeleuchtung zu verdrängen hatte, aus 
welcher demselben neuerdings noch ein so scharfer 
Konkurrent in Gestalt des Gasglühlichts erstanden 
ist, hatte dasselbe an Bord nur die simple Oel- 
und Kerzenbeleuchtung zu beseitigen. Bei den 
Vortheilen, welche die elektrische Beleuchtung diesen 
Beleuchtungsarten gegenüber bietet, ist es erklärlich, 
dass man schon frühzeitig Versuche mit elektrischer 
Beleuchtung auf Schiffen anstellte. Der Anfang 
hierzu wurde schon im amerikanischen Secessions- 
kriege durch die Anwendung von Scheinwerfern, 
die von galvanischen Batterien gespeist wurden, 
gemacht; zwar benutzte man dieselben höchstens 
zur Beleuchtung des Oberdecks des Schiffes, speciell 
aber zur Beleuchtung der Küsten und feindlichen 
Fahrzeuge. Nach Erfindung der Dynamomaschinen 
fing man bald an, die grösseren Dampfer und be- 
sonders die Kriegsschiffe mit elektrischen Schein- 
werfern auszurüsten und später stellte man auch 
Versuche zur elektrischen Beleuchtung der Innen- 





räume selbst an. Zu den ersten Anfängen in 
dieser Richtung gehört die Beleuchtung des im 
Besitz der „Inman Linie“ (Liverpool—New-York) 
befindlichen Ocean-Dampfers „City of Berlin“, der 
im Jahre 1879 von Siemens Brothers, London mit 
Differential-Lampen von Siemens & Halske in Berlin 
ausgerüstet wurde, Es ist interessant, über den 
Eindruck, welchen diese neue Beleuchtungsart auf 
die damaligen Passagiere ausübte, etwas zu erfahren. 
Die „Times“ vom 30. December 1879 enthalten 
nachstehende Adresse, welche von allen Passagieren 
der „City of Berlin“ unterzeichnet wurde. 
Dampfboot „City of Berlin“. 
New-York, 13. Dekember 1879, 

Die unterzeichneten Kajüten-Passagiere, welche mit dem 
Dampfer „City of Berlin“, Kapitän James Kennedy, am 
4. December 1879 von Liverpool nach New-York reisten, wollen 
hiermit ihrer lebhaften und dankbaren Anerkennung Ausdruck 
geben für das erfolgreiche Unternehmen der Inman Dampfschiffs- 
Compagnie, nämlich für die Ausnutzung der elektrischen Be- 
leuchtung, dieses Wunders der modernen . Wissenschaft, zur 
Bequemlichkeit und zum Vergnügen der Passagiere. 

Von der Zeit der Abfahrt von Liverpool, während der 
ganzen Reise war der glänzende Salon der „City of Berlin“ 
mit wenigen unbedeutenden Unterbrechungen durch vier eel 
trische Lampen erleuchtet, solange überhaupt künstliche Licht 
erforderlich war. Das Licht dieser Lampen verwandelte de 
Nacht zum Tage und erhellte einen der schönsten schwimmerden 
Salons besser noch als das Tageslicht. Der grosse Saal wu 
45 Fuss (13,7 m) im Geviert und einem Flichenraum vun 
nahezu 2500 Quadratfuss wurde derart vom Lichtscheio erfüllt, 
dass Lesen, Schreiben und selbst Nähen in jedem Theile de 
Raumes möglich war, Es geschah das mit einer Annehmlich- 
keit und Bequemlichkeit, wie sie bisher auf Schiffen durch eine 
andere Beleuchtungsart unerreichbar war. 

Obgleich die Beleuchtung nur als Versuch unternommen 
war, mehr vielleicht unter dem Einfluss der Hoffuung als der 
Zuversicht — ein Versuch der obenem durch unvermeidliche 
Hindernisse erschwert und auch der Wuth der Wogen wäbrend 
einer Winterreise ausgesetzt war, so hat das elektrische Licht 
dennoch einen grossen Erfolg erzielt, denn abgesehen davon, 
dass es seine eigentliche Rollo als Erleuchter spielte, hat ¢s 
einen belebenden und erheiternden Einfluss während der ganzen 
Reise ausgeübt und auf diese Weise nicht allein das Vertrauen 
der Herren Siemens Brothers zu dem System gerechtfertigt, 
sondern auch dazu beigetragen, die Unannehmlichkeiten, welche 
selbst auf den best ausgerüsteten Schiffen von einer Seereise 
unzertrennlich sind, auf ein Minimum zu reduziren. Und das, 
was uns als Kajüten-Passagiere so entzückt hat, ist eine noch 
viel grössere Annehmlichkeit für die Passagiere des Zwischen- 
decks gewesen, wo zwei dieser Lichter unausgesetzt einen bis 
dahin in dem Zwischendeck eines Dampfers unbekannten Glanz 
vor sich gaben. Wir sind der Meinung, dass dieser Versuch, 
wie er von Herm Georg Schulz, dem Beamten der Herren 
Siemens Brothers, gemacht wurde, den unwiderleglichen Beweis 
gelicfert hat, dass Schiffe mittels elektrischen Lichtes erleuchtet 
werden können und uns zu der Erwartung berechtigt, dass 
diese Novität bald zu einer Nothwendigkeit auf den QOceat- 
Dampfern werden wird. Wir dauken deshalb in vollständiger 
Einstimmigkeit der „Inman-Company“ für einen solchen glänzen- 
den Beitrag zu den Annehmlichkeiten unserer Reise und 
möchten das Faktum registriren, dass sie wiederum entspreobend 
ihrem so grossen Ruhme als Bahnbrecher in jedem Unter- 
nehmen aufgetreten ist, wodurch ihre Linie sich populär macht 
und wodurch zu gleicher Zeit dazu beigetragen wird, die Un- 
beyuemlichkeiten und Gefahren einer Oceanfabrt zu verminders.” 


“ial 








Hatte schon die ftir Schiffe immerhin noch 
inpraktische Bogenlichtbeleuchtung einen solchen 
Anklang gefunden, so musste nach Erfindung der 
Glihlampen das Verlangen nach elektrischer Be- 
leuchtung auf Schiffen noch gesteigert werden, 
Die erste praktische Anwendung von Gasglühlicht- 
Beleuchtung auf einem Schiffe fand denn auch bald 
nach Herstellung der ersten brauchbaren Glühlampen 
durch Edison auf dem Dampfer „Columbia* statt. 
welchen derselbe mit 115 Glühlampen ausrüstete; 
ja man kann sagen, dass von dieser Anlage aus 
die elektrische Glühlichtbeleuchtung ihren Anfang 
nimmt. 

Heutzutage sind fast alle grösseren Dampfer 
mit elektrischer Beleuchtung versehen und speciell 
auf Kriegsschiffen ist dieselbe zur conditio sine 
qua non geworden. Ein Beweis für die Zunahme 
der elektrischen Beleuchtung auf Schiffen mögen 
nachstehende Daten bilden, welche einem Berichte 
des englischen Konsuls Gould in Port Said ent- 
nommen sind. Demzufolge hatten von je 100 Schiffen, 
die den Suezkanal während der Nacht passirten, 
im Jahre 1891: 88 Schiffe, im Jahre 1892: 90 Schiffe, 
im Jahre 1893: 92 und im Jahre 1894: 94 Schiffe 
elektrisches Licht und brauchten dieselben zur 
Durchfahrt_durch den Kanal durchschnittlich nicht. 
mehr als 19 Stunden, während die Schiffe ohne 
‚elektrisches Licht meist über 31 Stunden zur nacht 
lichen Durchfahrt nöthig hatten. 

Bei jeder Installation für elektrische Schiffs- 
beleuchtung unterscheidet man nun: 1. die Anlage 
zur Erzeugung des elektrischen Stromes (Kraft- 
maschine nebst Dynamo). 2. Die Schaltvorrichtung 
für die Vertheilung des Stromes. 3. Das Leitungs- 
material. 4. Die Schalter und Sicherheitsvorrichtungen. 
5. Die Lampen nebst Zubehör. 

Was die Lage der Erzeugerstation betrifft, so 
wird man dieselbe, je nachdem sie für Kriegs- oder 
Handelsschiffe bestimmt ist, verschieden anordnen. 
Da bei Kriegsschiffen die Betriebssicherheit der 
Anlage maassgebend ist, so verlegt man dieselbe 
unter das Panzerdeck, oder man sieht zwei elek- 
trische Anlagen in verschiedenen Theilen des Schiffes 
vor, von denen die eine für den gewühnlichen Ge- 
brauch über dem Schutzdeck, die andere für Gefechts- 
zwecke unter demselben angeordnet ist; letzteres 
verursacht indess grössere Anschaffungs- und Be- 
triebskosten. Bei Handelsdampfern, wo obige Er- 
wägungen fortfallen, legt man den Dynamoraum 
meist so hoch wie möglich, um im Falle einer 
Katastrophe den Betrieb so lange wie möglich auf- 
recht erhalten zu können. Wenn irgend angängig, 
ordnet man die Anlage in der Nähe der Kessel- 
räume und möglichst nahe des Mitte des Schiffes 
an, um die Dampfzuleitungen abzukürzen. Bei 
Kriegsschiffen findet man auch abweichend hiervon 
die elektrische Anlage bisweilen ganz vorn oder 
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hinten angebracht. Eine weitere Bedingung fiir 
die Lage des Dynamoraumes ergiebt sich aus der 
Einwirkung des Dynamos auf den Kompass, — 
Bei einigen Handelsschiffen ist die elektrische An- 
lage direkt im Haupt-Maschinenraum untergebracht, 
um die Kosten für die Rohrleitungen und das be- 
sondere Bedienungspersonal zu sparen. Aber die 
Nässe, der Dampf, sowie umberfliegende Oeltheile 
sind den elektrischen Apparaten sehr nachtheilig 


und bringt man die elektrische Anlage deshalb am 


besten in einen gesonderten Raum unter. Was 
die Grüsse des Dynamoraums selbst anbelangt, so 
soll derselbe so klein wie möglich bemessen sein, 
ohne dass dadurch irgend welche Uuzuträglichkeiten 
entstehen können. Ein Mittel, den Dynamoraum 
einzuschränken, bildet die Verwendung stehender 
Maschinen, welche mit den Dynamos direkt ge- 
kuppeltsind; dieselben haben gegenüber den liegenden 
Maschinen mit Riemenübertragung nicht nur den 
Vortheil der Ersparnis an Deckraum, sondern 
tragen auch wesentlich zum sicheren Funktioniren 
des Betriebes bei; denn je weniger Zwischenglieder 
zur Uebertragung der von der Treibmaschine ge- 
lieferten mechanischen Arbeitaufdie Dynamomaschine 
vorhanden sind, um so mehr steigt, abgesehen von 
den Arbeitsverlusten, die Betriebssicherheit. Die 
Uebertragung durch Riemen empfiehlt sich auch 
speciell auf Schiffen nicht wegen der Schwankungen, 
welche leicht ein Abspringen derselben veranlassen. 


Der Nachtheil des etwas grösseren Dampf- 
verbrauchs der Dampfdynamos gegenüber den grossen 
Maschinen mit geringer Umdrehungszahl spielt auf 
Schiffen, wo umfangreiche Kesselanlagen vor- 
handen sind, keine Rolle gegenüber den Vortheilen 
derselben. 

Die besonderen Verhältnisse an Bord von 
Schiffen stellen naturgemäss auch besondere An- 
forderungen an die Beschaffenheit der Maschinen; 
die Dampfmaschinen für elektrische Beleuchtung 
sollen bei möglichst geringem Gewicht und geringer 
Raumbeanspruchung eine grosse Festigkeit besitzen, 
da dieselben fast immer einem langen Dienstgebrauch 
unterworfen sind. Die Jager sollen mit grossen 
Flächen sowie mit Selbstölern ausgestattet sein. Es 
sollten automatische sowie von Hand zu bedienende 
Sicherheitsventile vorgesehen sein. Die Maschinen 
sollten sowohl für Vakuum als auch Auspuff ge- 
gebaut und im Stande sein, mit beträchtlichem 
Unterschied im Dampfdruck zu arbeiten, da sie in 
die Lage kommen können, ihren Dampf sowohl 
von den Hauptkesseln als auch Hülfskesseln be- 
ziehen zu müssen. Um eine möglichst konstante 
Umdrehungsgeschwindigkeit zu erzielen, ist die An- 
wendung eines empfindlichen Regulators rathsam, 
welcher sowohl bei Aenderung der Belastung als 
auch des Dampfdrucks nur geringe Unterschiede 
(2 bis 3 pCt.) in der Geschwindigkeit zulässt. 


Neuerdings wendet man in den Marinen auch 
den Dampfturbinen, System de Laval, erhöhte Auf- 
merksamkeit zu; es sind dies rotirende Maschinen 
von wesentlich einfacherer Konstruktion als die 
Kolbendampfmaschinen mit ihren zahlreichen hin- 
und hergebenden Theilen. Unter den Vorzügen, 
welche diese speciell für Schiffszwecke geeignet 
machen, sind nachstehende hervorzuheben: 1. Billige 
und einfache Aufstellung, da keine umfangreichen 
Fundamente erforderlich, 2. Leichte Wartung, ge- 
ringer Oelverbrauch, daher niedrige Betriebskosten. 
3. Geringer Raumbedarf, da die Turbine sehr ge- 
drungen gebaut und von kleinen Abmessungen ist. 
4. Rubiger, stossfreier Gang. 5. Gleichförmige Ge- 
schwindigkeit, welche durch einen äusserst empfind- 
lichen Regulator erzielt wird. Die Geschwindigkeits- 
änderung bei plitzlicher Entlastung von Voll auf 
Null soll höchstens 2 bis 3 pCt. betragen. 

Der Dampfverbrauch bei Auspuff ins Freie 
beträgt bei kleinerem Turbinentyp pro effektive 
Pferdekraft und Stunde etwa 20 bis 22 kg. Bei 
Anwendung von Kondensation verringert sich der 
Dampfverbrauch beträchtlich und beträgt bei grösseren 
Maschinen 9 bis 10 kg für die effektive Stunden- 
pferdekraft, also nicht mehr als bei guten Com- 


pound-Dampfmaschinen. 
A (Schluss folgt.) 





Die in Deutschland gebauten ehine- 
sischen Panzerschiffe. 





Unter diesem Titel veröffentlicht Herr Haack, früherer 
Direktor des Stettiner Vulkan, in Broschürenform einen von thm 
im „Verein zur Förderung des Gewerbefleisses* gehaltenen 
Vortrag, in welchem er, auf Grund der Berichte uber die Schlacht 
von Haiyang, die Gefechtswerthe der in Deutschland gebauten 
chinesischen Panzerschiffe klar stellt. In der heutigen Zeit, 
wo die Aufmerksamkeit weitester Kreise sich in so hervor- 
yagendem Maasse auf den Ausbau unserer Kriegsmarine und 
damit indirekt auf die Leistungen des deutschen Schiffbaues 
lenkt, wird diese Abhandlung sicher überall mit grossem Interesse 
aufgenommen werden, zumal der Verfasser, soweit die schiff- 
bantechnischen Momente in Frage kommen, als ein besonders 
competenter Beartheiler betrachtet werden darf, da er in seiner 
früheren Eigeuschaft als Leiter des grossen Stettiner Schiffhau- 
Etablissements sowohl beim Abschluss der Kontrakte für die er- 
wähnten Panzerschiffe, wie auch bei ihrem Bau mitwirkte. 

In der Einleitung giebt Haack einen kurzen Abriss der 
ersten Anfänge der Entwickelung deutschen 
Die im Jahre ISS! vom Vulkan zur Ablieferung gebrachten 


isenschiffbaues. 


Panzerkorvetten „Sachsen” und „Württemberg” waren für den 
Kuf des deutschen Schiffbaues im Auslande babnbrechend. 
„Der chinesische Gesandte „Li Fong Pao“, früher Arsenal- 
Direktor in Futchau, fand,“ so führt Haack aus, „in diesen 
Schiffen das Muster für den Ban von Panzern für die nord- 
chinesische Flotte, welche der Vizekönig Li Hung Chang zu 
schaffen beschlossen hatte, 
Meinung nach, ihres geringen Tiefganges halber, der vollständig 


Die Schiffe eigneten sich seiner 


ausgerüstet nur 6 m betragt, vortrefflich für die flachen chine- 
sischen Küsten und Hafentiofabrten, und vachdum der damalige 
Marineminister v. Stesch in der zuvorkommeadsten Weise die 


Benutzung aller für die Sachsenklasse in der Admiralität aus- 
geführten Zeichnungen zur Anfertigung der Entwürfe gestattet, 
wurde am 2. Dezember 1850 das erste Panzerschift „Ting 
Yuen* bestellt.“ Diesem folgte dann im nächsten Jahre der 
„Cben-Yuen“, 1883 der geschützte Kreuzer „Tsi-Yuen” und 
1885 die weiteren Panzerkreuzer „King-Yuen“ und „Lai-Yuen“”. 
Ausser anderen kleineren Fahrzeugen kamen im Laufe der 
fünf Jahre noch 13 Torpedoboote für China in Arbeit. 


Die sämmtlichen fünf beim Vulkan erbauten Panzerschiffe 
haben an der Schlacht von Haiyang Antheil genommen, den 
,Ting-Yuen” hatte der kommandirende Admiral Ting als Flagg- 
schiff gewählt. Waren die japanischen Schiffe den chinesischen 
auch nicht an Zahl überlegen, so doch in mancher anderen Hin- 
sicht, sie waren neuer als die letzteren, besser armirt und vor 
Allem von geschulten und wohldisziplinirten Seeleuten bemannt, 
während auf chinesischer Seite alle diese, für den Erfolg einer 
Seeschlacht erforderlichen Bedingungen fehlten. Beim ersten 
Anprall der Japaner war die chinesische Schlachtordnung zer- 
stört, ein Theil ihrer Schiffe floh, Pie beiden Panzerschiffe 
„Ling-Yuen” und „Chen-Yuen” haben der japanischen Flotte 
allein Stand gehalten, trotzdem dieselben von den Geschossen 
der japanischen Schiffe förmlich überschüttet wurden. Wie 
bedeutend der Schutz war, den der Panzer den beiden Schiffen 
„Ling-Yen“ und ,Chen-Yen" gab, küsst sich schon daraus er- 
kennen, dass, obgleich sie stundenlang dem stärksten Feuer 
ausgesetzt waren, die Zahl der Todten und Verwuudeten auf 
beiden Schiffen nur halb so gross war, als die des japanischen 
Flageschiffes „Matsushbima“ war. Vun einem japanischen Be- 
richterstatter wurden „Ting-Yuen“ und „Chen-Yuen”, als er 
die Schlacht von Haiyang schilderte, die berühmten chinesischen 
Panzerschiffe genannt, und was über das Verhalten der beiden 
Schiffe bekannt geworden ist, zeigt, dass sie sich, trotz ihres 
Alters, noch als tüchtige Schlachtschiffe bewährt haben. 

Die sehr interessante Abhandlung Haack's ist durch eine 
Reihe von IMlustrationen bereichert, welehe sowohl die Kon- 
struktion der in Deutschland gebauten Schiffe, wie auch die 
Gefechtspositionen und die Havarien erkennen lassen, welche 
die Schiffe im Gefechte erlitten haben. 

Wir wollen wünschen, dass die lehrreiche Broschüre eine 
grosse Verbreitung finde, damit in weitesten Kreisen das Ver- 
stiindniss für die hohe Bedeutung des deutschen Schiffbaues wachse. 





Wasserdichte Thüren der trans- 
atlantischen Dampfer. 





(Eingesandt.) 

Seit Eisen und Stahl anfing, das Holz im Schiffbau zu 
verdrängen, ist bei der Konstruktion der Schiffe fortdauernd 
darauf hingearbeitet worden, dieselben gegen jede Gefahr mög- 
lichst sicher zu stellen; für die wasserdichten Wände sind denn 
auch heute solche Vorschriften geschaffen, die bei guter Aus- 
führung genügend sind — bei einer Collision — dem gewaltigen 
Wasserdruck zu widerstehen, auch genügt die Anzahl derselben, 
das Schiff über Wasser zu halten, wenn ein Raum’ zwischen 
zwei Wänden plötzlich gefüllt wird, und ist es somit der Technik - 
gelungen, den Schiffen nach dieser Richtung hin jede mögliche | 
Sicherheit zu geben. Ganz anders ist es mit den Thüren, welche 
Wänden herzustellen be- 
rufen sind; unzählbare Arten wurden angewandt, um dem etwa 
plötzlichen Einströmen des Wassers zu jeder Zeit ein sicheres 
Halt! zuzurufen, alle mögliche und unmögliche Mechanısmen 
sind hier vertreten, von dem einfachsten . Wirbel und der 
Schraube bis zum komplizirten Schwimmer, der erst beim Voll- 


die Communication zwischen diesen 


laufen des Schiffes durch Auftrieb die Thüren schliessen soll, 
Elektrizität, Dampf, Wasser und Luft nebst einer ganzen Au- 


zahl von Fallvorrichtungen werden angewandt, Thiren in 
Schiffsräumen wasserdicht zu schliessen, die alle mehr oder 
weniger ein sicheres Vertraufsein mit der Handhabung des 
Mechanismus voraussetzen und für jede einzelne Thür eine 
besondere Bedienungsmannschaft erfordern, sodass im Falle 
einer Collision namentlich zur Nachtzeit dieselben nicht gut 
funktionirten und den Untergang des Schiffes zufolge hatten, 
die Beispiele des „Royal George", ,, Victoria”, „Re d'Italia”, 
„vanguard”, „Blanca Encaldada*, „Elbe“ und „Grosser Kur- 
fürst* sind uns noch zu deutlich in Erinnerung, als dass wir 
in das oben Gesagte Zweifel setzen dürfen. 

Für Fachleute ist os nicht nothwendig, die Frage zu er- 
örtern, ob ein grosser Dampfer ohne Communication zwischen 
den wasserdichten Wänden dieselbe Sicherheit des Betriebes 
und der Leistung garantirt, als ein scleher mit Thüren, nament- 
wo Maschinen- und Kesselräume in Betracht kommen. Um 
indessen den Fall genügend darzustellen, möge es uns erlaubt 
sein, die Sache durch ein Beispiel zu beweisen. 

Der Schnelldampfer ,Augusta Victoria” mit seinen ge- 
trennten Maschinen- and Kesselräumen hatte am Aufang seiner, 
Laufbahn wasserdichte Wände ohne Thüren vom Kiel bis 
zum Öberdeck, Schon auf den Probefahrten sah man ein, 
dass das Fehlen jeglicher Verbiodungen und der Mangel an 
Lufteireulation derartig bemmead auf den Betrieh wirkte, dass 
die Fahrgeschwindigkeit bedeutend hinter allen Erwartungen 
zurückbhe i ausserdem musste der betreffende Ingenieur, um 
eine lnspectionsreise durch die Maschinen- und Kesselräume 
za machen, mehr denn 400 Stufen, zum Theil über die warmsten 
Parthien der Kesselriume klettern, die Lufteireulation zwischen 
zwei Wäoden war vollständig ungenügend, und nach Verlauf 
von ”, der Reise wurde die Kohlenzufuhr für die Kesselfeuer 
sg schwierig, dass man gezwungen wurde, die wasserdichtea 
Wände zu durchbrechen, um überhaupt die Reise fortsetzen 
zu können, sehr bald wurden später die wasserdichten Ab- 
theilungen durch Tunnel! verbunden und mit den üblichen 
wasserdichten Thüren versehen. 

Durch das eben Gesagte hoffen wir erklärt zu haben, dass 
durch das Fehlen jeder Communication in den unteren Räumen 
eines grossen Dampfers der Betrieb gestört und höchst unvell- 
kommen gehandhabt werden kann. 

Wenu wir nan auf den Zweck dieser Zeilen zurückkommen, 
so besteht derselbe nicht darin, die Mängel zu beschreiben, 
welche den Arten der vorhandenen Thirverschliisse anhaften, 
sondern die Ideen zu entwickeln, die auf Grund praktischer 
Erfahrungen uns veranlassen, Vorschläge zu einer für die 
Dampfschifffahrt nothwendigen Verbesserung zu machen. 

1} Alle wasserdichten Thüren unter der Wasserlinie sollen, 


sofern eine continuirlichy Communication nothwendig ist, als 


in dic Hand des 
<a Oc agent en 

Kapitäns resp. des wachthabenden Brückenofficiers gelegt werden, 
und zwar in einer Weise, welche ps ermögticht, dasselbe in 


2) Das Schliessen dieser Thüren muss 


weniger als einer halben Minute zu bewerkstelligen, es ist das 
nothwendig, weil angenommen werden muss, dass der betreffende 
Wachthabende die Zeit der Gefalı zu beurtheilen 
weiss, und dem Maschinenpersonal dadurch Gelsgenheit gegeben 
wird, sich bei dem Rettungswerke in mehr hervorragender 
Weise zu betheiligen. 

3) Die Handhabung des Schliessens soll weder durch Dampf, 
Luft, Wasser, Schraube oder Eluktrieität erfolgen, sondern durch 
eine einzige Handbewegusg an einem Gegenstände, welcher 
durch Drahtsalle oder Eisenstangen mit der Fallvorrichtung 
verbunden ist: diese Drahtseils liegen von der Scliffswand ent- 
fernt und können so mit einander verbunden werden, dass die 
Thüren eınzelo «der alle zugleich geschlossen werden, 


am besten 


4) Die Fallthüren, welche Maschinen- und Kesselräume, 
Tunnel und Koblenbunker verbinden, sollen nicht grösser als 
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5501050 mm lichte Oeffaung haben, diejenigen der Kohlen- 
bunker müssen, um den Andrang der Kohlen von der Schliess- 
bahn fernzuhalten, nach den Bunkern zu einen kastenartigen 
Vorbau haben. der durch abnehmbare Eisenstangen, ähnlich der 
Wägerungsplanken in den Laderäumen, das Herausfallen nur 
desjenigen Kohlenquantums erlaubt, welches die Schliessbahn 
freihält,; auch müssen Eallthüren, um wasserdicht zu schliessen, 
nicht allein an den Seiten, sondern auch oben und unten mit 
Schliesskeilen versehen Jede wasserdichte. Thür muss 
mindestens 100 mm über dem Flur liegen und am- unteren 
Ende so construirt sein, dass ein Verstopfen der Schliessbahn 
unmöglich ist, 


sein. 


In der Voraussetzung, dass es uns durch die obige Aus- 
einandersetzung gelungen ist, die wunden Punkte der wasser- 
dichten Thürverschlüsse Rhedern und Ingenieuren vor Augen 
geführt zu haben, bleibt uns noch übrig hinzuzufügen, dass 
die Idee bereits praktische Anwendung gefunden hat. Die 
neuen Dampfer der Riekmers-Linie: „Maria“, „Ellen“ und 
„Elisabeth“ haben A. Heine's wassenjichte Thüren, die von der_ 
Commandobrücke geschlossen werden und die vorzüglich functio- 
Hiren; wenn auch die mechanische Ausführung dieser Thüren 
noch verbessert werden kann, so ist immerlin der Beweis 
erbracht, dass die technischen Schwierigkeiten zufriedenstellend 
gelöst sind. 





Newport News’ Hafen-Faeilitäten. 





Der an der Kiste des Staates Virginia gelegene Hafenplatz 
Newport News hat neuerdings als Ausfuhrhafen für Mais und 
Mehl grosse Bedeutung erlangt. Wie von dort gemeldet, sind 
während des Monats März von allen, von Westen nach der 
atlantischen Küste zur Verladung gelangten und für das Aus- 
land bestimmten Mehlsendungen 18%, und von allen solchen 


Maissendungen 25°), von genannten Hafen aus zur Ausfuhr 
gelangt. Während derselben Zeit entfielen auf New-York nur 


35%, aller vom Westen stammenden Ausfahr-Sendungen von 
Mehl und noch nicht 10°,, aller solcher Mais-Sendungen. In 
Mais haben die Zufuhren von Newport News sich seit 1889 
stetig gehoben, mit Ausnahme des Jahres 1802, in welchem 
der auf den genannten Hafen entfailende Prozentsatz von allen 
westlichen Mais-Ausfuhrsendungen, durch erfelgreicne Kon- 
kurrenz seitens Philadelphia's und Baltimore's von 4°), in 1891 
auf nur 1%, herabsank; diese Ziffern beziehen sich übrigens 
auf die vom 1, Januar bis 30. April dauernde hauptsächliche 
Ausfubr-Saison in Mais. In dem darauf folgenden Jahre 1893 
entfielen auf Newport News vou allen westlichen Mais-Ausfuhr- 
sendungen bereits 7®,,, in 1894 13°), in 1805 nahezu 169, 
und für die ersten beiden Monate des laufenden Jahres stellte 
die Verhältnisszahl sich auf 17°, bezw 19%. 

Diesen Aufschwung seines Ausfuhr-Verkehrs in Mais und 
Mehl bat Newport News ausschliesslich der dort mündenden 
Chesepeake & Obio Eisenbahn zu danken, welche diesen Hafen 
besonders begünstigt und daselbst grosse und kostspielige Dock- 
bauten ete. errichtet hat, Die genannte Bahn kontrolirt that- 
sächlieh Newport News, und eine Beschreibung der Facilitaten 
des dortigen Hafens deckt sich mit der Schilderung der von 
der Chesepeake & Ohio Bahn dort getroffenen Vorrichtungen, 
zur Erleichterung und Förderung des Ausfuhr-Verkehrs. Die 
Hafen-Facilitäten von Newport News bestehen aus, durchgängig 
erst während der letzten Jahre auf Kosten der Bahn herge- 
stellten Vorrichtungen und Bauten, und zwar aus einem grossen 
gedeckten, allen Anforderungen ber Neuzeit entsprechenden 
Dock für den Passagierverkehr, nebst Stationsgebüude für die 
V’assagiere; zwei zum Laden von Kohlen bestimmten, 700 bezw, 
1000 Fuss langen Docks mit Kapazität von je 8000 Tons per 
Tag; vier andern, GOG—SU0 Fuss langen und 160-1850 Fuss 


breiten, zum La en von Waarengütera bestimmten Docks; 


einem Getreideelevator mit Kapazıtät von 1'/, Millionen Bushel, 
sowie einer Anzahl, auf der Bahn gehörigem Grund und Boden 
errichteten Waarenspeicher mit 4500 Fuss Wasserfront. Die 
Tiefe des Fahrwassers am Kopfe der Piers beträgt 25—30 Fuss. 
Jeder Dock ist mit doppeltem Bahngeleise, sowie allen neuesten 
Vorrichtungen ausgestattet und verfügt über #inen wohl aus- 
gerüsteten Bahnrayon. Die dazu gehörigen Bahngeleise haben 
insgesammt eine Linge von 30 Meilen und bieten Raum zur 
Aufstellung von 3000 Frachtwaggons. Sowohl für bequemen 
Passagierverkehr ist Sorge getragen, wie auch dafür, dass die 
von den eintreffenden Bahnzügen mitgeführte Fracht leicht den 
betreffenden Docks zugeführt werden kann, ohne dass der 
Betrieb der Hauptlinie oder irgend einer der Hülfsbahnen 
dadurch Störung erleidet. 





Besuch der Navigations-Schulen in der 
Provinz Hannover. 





Während des Rechnungsjahres 1885,96 haben Schulgeld 
bezahlt: 





















Schüler der Vorschüler- 

in Schiffer- Steuer- Monate 

‚klasse mannsklasse a3 4 

FE a0 | EA 7 
Geestemünde 45 35 42 
Papenburg ll 17 26 
Leer 13 8 25 
Timmel = 14 75 
Emden 4 80 
Grinendeich _ 58 
Westrhauderfehn _ 167 
ey 
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Ergebnisse 
der in der Provinz Hannover im Jahre 1895 
abgehaltenen Prüfungen. 
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Zum Lootsenwesen auf der Elbe. 


{Eingesandt.) 

Durch Ihr geschätztes Blatt erlaube ich mir, die folgenden 
Erfahrungen, die ich bei der Bewerbung um em Lootenpatent 
bei der Brüderschaft Oevelgonne-Neumiiblen gemacht, zur Ver- 
öffentlichung zu bringen, da sie im Interesse aller Derjenigen 
sein dürften, die sich um eine Lootenstelle bewerben. 

Ich beschränke mich zunächst auf eine aktenmässige Dar- 
stellung alles Dessen, was die hier in Frage stebende Ango- 
legenheit betrifft. 





Am 19. Mürz 1885 legte ich in Altona mein Lootsen- 
examen ab und erhielt darauf im April 1885 (drei Jahre später) 
mein Reservelootsenpatent, das mir die Befugniss zusprach, 
als Reservelootse Dienste zu leisten, d. b. Schiffe 
auf der Elbe zu lootsen, jedoch nur in solchen Fällen, 
wenn, wegen Verhinderung der Haupt- und Patent- 
lootsen, Reservelootsen zum Dienst herangezogen 
werden, (Wortlaut des Befähigungsnachweises.) Mit dieser 
Befugniss pflegt nach altem Gebrauch eine Anwartschaft auf 
eine Stelle als Patentlootse verknüpft zu sein, und zwar erfolgt 
die Beförderung zu dieser Stelle in der Regel der Anciennatät 
nach. Wenn ein Patentlootse zum Hauptlootsen befördert wind, 
rückt der Reservelootse, der das älteste Patent hat, in seine 


‚Stelle. Ehe ich dieses Patent erhielt, musste ich mich auf ~ 


Verlangen der Lootsenbriiderschaft Oevelgönne-Neumühlen vom 
Kreisphysikus Dr. Wallichs in Altona untersuchen lassen. Die 
Untersuchung ergab, dass keinerlei körperliche Mängel, die mich 
zum Lootsendienst untauglich gemacht hätten, vorhanden waren. 
Eine periodisch auftretende Schwerhörigkeit bildete ausge- 
sprochenermaassen kein Hinderniss, Lootse war ich also nun, 
d. bh. dem Namen nach, denn der oben erwähnte Fall, dass 
Reservelootsen zum Dienst herangezogen werden, tritt ia der 
Praxis so gut wie gar nicht ein. 
Wartens auf die kommenden Dinge. d. h. auf die Patentlootsen- 
stelle, nothwendigerweise leben musste, so schaffte ich mir en 
Cigarrengeschift in Hamburg an, dessen Wartung meine Frau 

übernahm, während ich selbst, um mich in der Kenntass-de 

Elbfahrwassers zu vervollkommnen und um in der Prats u 

bleiben, zunächst als erster Steuermann auf Passagierdampiem 

(,Freia® und „Patriot*) nach Helgoland fuhr und später als 

Volontär Fahrten mit mehreren Dampfern unternahm, wor 

mir verschiedene Rhedereien io bereitwilliger Weise Erlaubais 
ertheilten. 

Am 2, April 1894 erhielt ich das nachstehende Schreibes 
der obengenannten Lootsenbrüderschaft: 

Namens der Briiderschaft werden Sie als Reservelootse 
der Oevelgönner-Neumühlener Lootsenbrüderschaft hierdurch 
aufgefordert, Ihre Wohnung so schleunig wie möglich im Kreise 
Altona nehmen zu wollen und mich, sobald dieses geschehen Bt, 
davon zu benachrichtigen. 

Sollten Sie dieser Aufforderung nicht nachkommen, 50 
würden Sie bei entstehender Vacanz, in welche Sie einzutreten 
hätten, nieht zum Neben- (Patent-) Lootsen befördert werden 
können event. auf die Auwartschaft zum Nebenlootsen zu ver- 
zichten haben. Gleichzeitig muss ich Sie im Namen der Brüder- 
schaft darauf aufmerksam machen, dass Sie als Lootse kein 
anderweitiges Geschäft betreiben dürfen. 

Der p. t. Aeltermann. 
gez. P. Hoppe. 

Um den in diesem Schreiben au mich gestellten Anforder- 
ungen nachzukommen, sah ich mich genöthigt, in Altons 
Wohnung zu nehmen. Früher schon, im Jahre 1888, hatte 
ich auf Aufforderung der Brüderschaft mein Geschäft auf den 
Namen meiner Frau übertragen lassen müssen. 

Im Februar 1895 wurde eine Patentlootsenstelle vacant, 
in die einzurücken ich nunmehr an der Reihe gewesen wäre. 
Ich wurde jedoch nicht berücksichtigt, vielmehr erhielt ich kurs 
zusor die Mittheilung seitens des Herrn Oberbürgermeisters ie 
Altona, dass die Lootsenbrüderschaft es für bedenklich halte, 
einer periodisch an Schwerhörigkeit leidenden Person die Aus- 
übung des Lootsenberufes zu gestatten. Ich beschaffte mir num 
neuerdings ein Physikatsgutachten, sowie Zeugnisse von Bchiffe- 
führern, mit denen ich auf der Elbe gefahren. Diese Doku- 
mente bestätigten, dass meine Schwerhörigkeit nicht derart 
intensiv sei, dass sie für die pflichtinässige Ausübung des 
Lootenberufes ein Hinderniss bilden könnte. An der Hand 
dieser Atteste wardte ich mich dann, gegen den Bescheid des 
Altonaer Oberbiirgermeisteramtes beschwerdeführend, an die 


Da ich nun während des « 





Königl. Regierungspräsidenten in Schleswig. Hier erhielt ich 
abermals abschlägigen Bescheid. In demselhen war der Ein- 
wand gegen meine Hörfähigkeit fallen geiassen, es wurde aber 
nunmebr eine Beanstandung meiner Person darin gefunden, 
dass ich mich während meiner Wartezeit nicht hinreichend 
mehr im seemännischen Berufe geübt haben soll, um mir meine 
Befähigung, als Lootse zu fungiren, zu bewahren. Die Lootsen- 
brüderschaft habe sich daher, so lautete der Bescheid, veran- 
lasst gesehen, geeiguetere Bewerber in Vorschlag zu bringen. 
Es darf hier wohl festgestellt werden, wer diese geeigneteren 
Bewerber sind. Beide haben sich ihre Qualifikation zum Lootsen 
als Schiffszimmerleute erworben, haben weder Stenermanns- 
noch Schifferpatent erworben und vor dem Antritt ihres Lootsen- 
berufs nie in ihrem Leben die Führung eines Schiffes in Händen 
gehabt und keinerlei praktische Erfahrung als verantwortlicher 
Schiffsführer erworben, wahrend ich 22 Jahre als praktischer 
Seemann gedient und davon weitaus die grösste Zeit als Steuer- 
mano und in verantwortlicher Stelle gefahren habe, Ich habe 
mich darauf beschwerdeführend gegen die Eutscheidung der 
Königl. Regierung in Schleswig an den Minister für Handel 
und Gewerbe gewandt und bin auch dort abschlägig beschieden 
worden. Mag die gegen mich getroffene Entscheidung in aller 
Form Rechtes geschehen sein, nichtsdestoweniger wird man mir 
zugeben müssen, dass sie für mich eıne grosse Härte bedeutet. 
Vom Jahre 1858 hat man in mir den Glauben gelassen, dass 
ich eine Anwartschaft auf eine Lootsenstelle besitze, im Jahre 
1894 noch hat man mich unter Hinweis darauf, dass ich andern- 
fails dieser Anwartschaft verlustig gehen würde, veranlasst, 
Wohnung in Altona zu nehmen, mein Geschäft auf meine Frau 
zu übertragen, und ein Jahr spater verfällt die Brüderschaft 
Öevelgöone-Neumüblen erst auf den Einfall, dass ich in den 
Jahren 1888—!4 mich nicht genügend mehr in meinem see- 
männischhen Beruf geübt habe und nun nicht mehr geeignet sei, 
als Lootse Dienste zu leisten, 

Wenn ein Privatmann in dieser Weise einen seiner An- 
gestellten behandeln, ihn mit Versprechungen hinziehen und 
ihn veranlassen würde, Opfer zu bringen, um später vine An- 
stellung zu erlangen, so würde man eine solche Handlungs- 
weise eenpörend frivol finden. Ob die Lootsenbrüderschaft zu 
ihrer Handlungsweise berechtigt war, weiss ich nicht, 
Niemand gelingt es überhaupt, in Erfahrung zu bringen, 
worauf die alten Gerechtsame, welche die Brüderschaft 
für sich in Anspruch nimmt, beruben, Ich habe meiner- 
seits von ihrem Aeltermann Statuten wiederholt erbeten, 
um wenigstens in Erfahruug zu bringen, welche Rechte und 
Pflichten mir zutallen, bin aber stets abschlägig beschieden 
worden. Was mir geschehen, mag nach Form Kethtens ge- 
schehen sein oder nicht, für mich ist es ein bitteres Unrecht 
das ich zur Warnung für Andere der Oeffentlichkeit unterbreite. 

Julius Haass, 
Reserve-Lootse der Oavelgönner-Neumühlener Brüderschaft. 





Vermischtes, 


Sehleppzüge zwischen Amerika und Europa. In der 
„Küstenschifffahrt hat die Güterbeförderung in Leichtern, die 
„SJurch Schleppdampfer von einem Hafen zum anderen hugsirt 
werden, in der jüngsten Zeit einen bedeutenden Aufschwung 
genommen und die Frachtbeförderung per Schiff zum grossen 
Theil verdrängt. Neuenlings versucht man dieses System auch 
in der transatlantischen Fahrt zur Anwendung zu bringen und 
zwar für den Petroleumtransport. Ein Versuch soll demnächst 
gemacht werden, einen Tankleichter mit ca. 750000 Gallonen 
Naphta von Baltimore nach Europa zu bugsiren. Der Dampfer 
Lackawanna”, der selbst 1800000 Gallonen Oel zu fassen 
vermag, wird den Leichter ins Schlepptau nehmen. 


‘stellt. 
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im amerikanischen Kongress brütet man über neue 
protectionistisohe Maassregeln, die, wenn sie zur Durchführung 
gelangen würden, die Schifffahrt empfindlich zu stören geeignet 
werden. Glücklicherweise ist aber die Gefahr ihrer Ver- 
wirklichung nicht sehr gross. Der frühere Staatssekretär des 
Kriegsdepartements, jetzige Senator Elkins, hat einen Gesetz- 
entwurf eingebracht, wonach alle, in Schiffen, die nicht ameri- 
kanischen Bürgern gehören, importirten Waaren mit einem 
Differenzialzoll von 10°, belegt werden sollen. Vermuthlich 
wird die Bill daran scheitern, dass es unmöglich sein dürfte, 
zu unterscheiden, wo das amerikanische Besitzthum an Schiffen 
beginnt. Viele Kapitalisten der Vereinigten Staaten sind an 
Schiffen interessirt, die unter fremden Flaggen fahren. Um 
diese nicht zu schädigen, durfte die Fassung, dass Schiffe, die 
nicht unter amerikanischer Flagge fahren, mit dem Ausnahme- 
zoll belegt werden sollen, nicht gewählt werden. Wenn die 
Bill wirklich angenommen würde, so wäre die Folge davon 
lediglich die, dass nominell grosse amerikanische Kapitalien in 
fremden Schiffen investirt würden, während im Uebrigen an 
der Sachlage nichts geändert würde, Für ein Gesetz aber, 
das ohne Unterschied alle fremden Flaggen mit dem Differenzial- 
zoll belegt. wird sich eine Mehrheit schwerlich finden, wegen 
der. Schädigung, welche die an fremden Schiffen betheiligten 
amerikanischen Kapitalisten erleiden würden. Eine andere, in 
ihren beabsichtigten Folgen freilich enger hegrenzte, protec- 
tionistische Maassregel, die geplant ist, dürfte eher durchführ- 
bar erscheinen. Sie betrifft die im Auslande gebauten Lust- 
yachten, die hinfort die amerikanische Flagge nicht mehr führen 
dürfen. Englische Schiffbaner haben in letzter Zeit verschiedene 
Aufträge für grosse Dampfyachten aus Amerika geholt, zur 
grossen Unzufriedenheit der amerikanischen Schiffbauer, die sich 
nun durch den erwähnten Gesetzentwurf zu revanchiren suchen. 


Eine telephonische Verbindung zwischen einer Station 
am Lande und einem auf See in Fahrt befindlichen Schiffe soll 
nach den neuesten Versuchen, welche das Leuchtfeuerdeparte- 
ment der Vereinigten Staaten angestellt hat, ausführbar sein. 
Von der elektrischen Kraftstation bei Sandyhook wurde nach 
dem fünf Meilen entfernten Scotland-Feuerschiffe ein Untersee- 
kabel gelegt, dessen äusseres Ende mit einem aus Kupferdrähten 
gebildeten Rahmen am Grunde frei lagert. Wenn vom Lande 
ein Strom durch das Kabel geschickt wird, bilden sich im Wasser 
elektrische Kraftlinien und für praktische Zwecke hinreiebende 
elektrische Potenzialdifferenzen lassen sich auf eine Entfernung 
von ca. 100° erhalten. Wenn man also am Vorder- und Hinter- 
ende eines Schiffes von entsprechender oder grösserer Länge 
Vorriebtungen trifft, um den Strom aufzufangen, so lässt sich 
durch Einschaltung eines Telephonapparates eine Verbindung 
herstellen. Auf dem Dampfer „Gardenia”, der bei diesen Ver- 
suchen verwendet wurde, fand man, dass auf einer Wasser- 
fläche von ca. 16 Acre = #10 Are hinreichende Potenzial- 
differenzen gefunden wurden, um zu telephonschen Zwecken 
zu dienen. Da der Dampfer aus Holz gebaut ist, wurden am 
Vorder- und Hinterende, ca. 113‘ auseinander, Metallplatten 
von 7’%3' angebracht, um den Strom aufzufangeo. Bei eisernen 
Schiffen Lässt sich der Strom durch das Schiff leiten, Aehnliche 
Versuche wurden bekanntlich schon vor längerer Zeit vom 
deutschen Reichsmarineamt auf dem Wannsee bei Berlin ange- 
Man wird annehmen dürfen, dass durch dieselben ein 
greifbares Resultat zu Tage gefördert worden ist, da neuerdings 
verlautet, dass das in der Ostsee ausgelegte Fouerschiff „Adler- 
grund” durch ein Telegraphenkabel mit dem Lande verbunden 
werden soll. 








Plünderung von Schiffen durch Riffpiraten. Die Kiff- 
kabylen an der Küste von Marocco scheinen in letzter Zeit eine 
lebhafte Thiitigkeit im Ausplündern vorbeipassirender Schiffe 
zu entwickeln. Vor Kurzem feuerten sie auf die bekannte 
englische Lustyacht , Ailsa“, die in Windstille in der Nähe der 
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Küste trieb, Glücklicherweise sprang rechtzeitig eine frische 
Briese auf, welche das Fahrzeug bald ausser Bereich seiner 
Verfolger brachte. Nicht so glücklich ist die britische Feluke 
„san Jose" davongekommen, welche vor vier Wochen mit 
Ladung und Passagieren von Gibraltar nach Tetuan segelte. 
Als sie in einer Entfernung vou 3 Meilen von der afrikanischer 
Küste von Windstille betroffen wurde, überfielen die Ritt- 
piraten das Schiff und zwangen den Kapitän, die Bite herab- 
zulassen, Dann beorderten sie die Mannschaft und 6 Passagiere 
in die Böte und befahlen thnen, das Fahrzeug nach Land hin 
zu schleppen. Die Ladung, Proviant, eine Summe von § 750 
in baar, wie überhaupt Alles, was am Schiffe nicht niet- und 
nagelfest war, wurde in die Piratenfahrzeuge geladen und an 
Land gebracht. Mannschaft und Passagiere wurden paarweise 
zusammengebunden und beim Vertheilen der Beute mit 1508 
per Kopf berechnet. Am hächsten Tage liess man sie indessen 
wieder frei und setzte sie auf ihr Schiff, mit dem sie nun 
wieder Gibraltar zusteuerten. Auf der Reise dorthin haben die 
Leute, da es an allem und jedem Proviant und auch an Wasser 
mangelte, die furchtbarsten Entbehrangen ausgestanden, sodass 
sie in jämmerlichem Zustande dort ankamen. 


Die Gesammtlänge aller Telegraphenlinien der Welt wird 
z. Z. auf 1700320 Kilometer geschätzt. Davon entfallen 
auf Amerika 872460 km, Europa 609 120 km, Asien 07 840 
km, Afrika 44 400 km, Australien 76000 km. Die Vereinigten 
Staaten von Nordamerika verfügen über ein Telographennetz 
von 646240 km, mehr als das gesammte Europa. 


Die Hamburg-Amerika-Linie hat für die Verwaltung 
und Beaufsichtigung des Rettungsmaterials ihrer Dampfer, als 
Bote, Rettungsgürtel, Lifebojen ete., ein eigenes Ressort ge- 
schaffen, da bet der ausserordentlichen Ausdehnung des Betriebes 
der Linie eine solche Einrichtung erforderlich geworden ist. 
An die Spitze dieser Verwaltungsabtheilung tritt ein ehemaliger 
Marineoffizier, Herr Korvettenkapitan Seweloh. 


Eine der elgenthiimlichsten Schiffbaukonstruktionen wird 
demnächst in der Bucht von Boston verankert werden, näm- 
lich eine schwimmende Rettungsstation. Die Beschaffenheit der 
Küsten, welche die Bucht umgeben, macht nämlich bei stürmischem 
Wetter das Zuwasserbringen von Rettungsböten durch die starke 
Brandung unmöglich, sodass mau. zu diesem Mittel greifen 
musste, um eine unter allen Umständen leistungsfähige Rettungs- 
station zu schaffen, Das Bauwerk wird die Gestalt des Vorder- 
theils eines Schiffes erhalten, nach hinten zu aber offen sein 
und auf diesem Ende einen sogenannten Helgen tragen, von 
dem aus die Rettungsböte ablaufen können. 


Schiffbau. Der Verein der deutschen Eisen- und Stahl- 
Industriellen hat bekanntlich eine auf Ermässigung der Eisen- 
bahnfrachten für Schiffbaumaterial bezügliche Eingabe an den 
preussischen Minister der öffentlichen Arbeiten gesandt und es 
ist, wie die „Rh, Westf, Ztg.” erfährt, dieser Auregung seitens 
des Ministers in anerkennenswerther Weise schon insofern Folge 
gegeben worden, als er durch die Königl. Kisenbaln-Direktionen 
eine Rundfrage bei den betheiligten Werken, Konsumenten wie 
Produzenten, anstellen lässt, um genauere Unterlagen zur 
weiteren Erwägung dieser für die deutsche Industrie so wich- 
tigen Frage zu erlangen. Den Sechiffbauanstalten ist nämlich 
zunächst ein umfangreicher Fragebogen vorgelegt worden über 
die Höhe thres durchsehnittlichen Jahresbedarfs an Eisen- und 
Stahlmaterial, über die Zusammensetzung desselben aus in- und 
ausländischem Material, sowie die Hohe der dafür gezahlten 
verschiedenen Preise nach Maassgabe ihrer seitherigen Bezüge, 
ferner über das Werthverhiiltniss des fertigen Fahrzeuges zu 
dem dafür verwandten Eisen- und Stahlmaterial u. 5. w. Die 
in Betracht kommenden Eisen- und Stahlwerke werden in äbn- 
licher Weise um nähere Angaben ersucht über die Höhe ihrer 
bisherigen Lieferungen an deutsche Schiffswerften und schliess- 


nn | 


lich werden beide Theile um eingehende Darlegung der Gründe 

gebeten, die darauf rechnen lassen, dass die etwaige Durch- 

führung der beantragten Tarifermässigung den davon erwarteten 

Erfolg haben würde. 
. - 

Der Schiffs- und Maschinenbau -Gesellschaft „Vulean* in 
Stettin ist von Seiten des Reichsmarineamts der Auftrag auf 
den Kreuzer zweiter Klasse N. ertheilt werden; es ist dies ein 
Schwesterschiff des bereits beim „Vukan” im Bau befindlichen 
Kreuzers K. 

” * 

Am 1. Mai Nachmittags um 6°/, Uhr lief auf der Werft 
von Sir Raylton Dixon & Co, Middlesbrough on Tees, ein für 
Rechnung der Hamburg-Südamerikanischen Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft neu erbauter Stabldampfer vom Stapel. Der neue 
Dampfer, welcher den Namen ,Taquary* führen wird, hat eine 
Länge von 300 Fuss engl., eine Breite von 41 Fuss und eine 
Raumtiefe von 26 Fuss, ist für den Süd-Brasil-Dienst der 
genannten Gesellschaft bestimmt und ist ein Schwesterschiff 
der in Hamburg erbauten „Guahyba*. 





Prüfungswesen. Freitag, den 29. Maid. J., Morgens 8 Uhr, 
beginnt in Leer eine Prüfung zum Schiffer auf grosser Fahrt. 
Meldungen dazu nımmt bis zum 28. Mai der Navigationslehrer, 
Herr Döring, in Leer entgegen. — Dienstag, den 16. Juni dJ. 
Morgens 8 Uhr, beginnt in Emden eine Prüfung zum Se- 
steuermans. Meldungen dazu nimmt bis zum 15. Juni d J. 
der Navigationslehrer, Herr Matthies, in Emden entgegen. — 
Montag, den 22. Juni d. J., Morgens 8 Uhr, beginat in 
Geestemünde eine Prüfung zum Schiffer auf grosser Fahrt 
und zum Seesteuermann. Meldungen dazu nimmt bis zum 
21. Juni Mittags der Navigationsschul-Direktor Jungelaus iv 
Geestemünde entgegen. 





Kleine Mittheilungen. 





+ Herr Inspektor W. Wimmel. ein langjähriger Beamter 
der Hamburg-Amerika-Linie, ist, während er zur Beaufsichtigung 
des Baues der ,Pennsylvania” in Belfast weilte, am vorigen 
Sonnabend einem Schlagfluss erlegen. Das Ableben des cbens 
tüchtigen Beamten hat in weitesten Kreise 
Theilnahme erweckt. 


beliebten, wie 


* 
. 

Die West-Afrika-Linio wird künftig ihre Dampfer uiekt 
nur in Swakopmund, sondern auch in Lüderitzbucht anlaufen 
lassen, vorausgesetzt, dass für Lüderitzbucht ein Frachtquantun 
von mindestens 100 Tons zusammenkommt. Damit ist auch 
für den südliehen Theil des Schutzgebietes eine direkte Dampf- 
schiffsverbindung mit dem Mutterlande ins Leben gerufen, 
welche es ermöglicht hat, den Bedarf für die südlichen Stationen 
des Schutzgebietes über Hamburg zu beziehen, zu einem 
Frachtsatze, der um 50 ptt. niedriger als der beim Bezug 
von Waaren über Kapstadt zu zahlende (30-40 „A anstatt 
TO — 15 A ist. 


Ein wirklich seltenes Jubiläum kann der Kapitän Jensen. 
Führer der dünischen Schoonerbrigg „Thea” feiern, indem er 
seine 100. Reise über deu atlantischen Ocean zurückgelegt bat 
und zwar mittelst Segelschiffes. Unter den Dampfschiffs- 
Kapitänen ist dies eine nicht so seltene Begebenbeit, aber mit 
einem Segelschiff steht dagegen solch ein Jubiläum ziemlich 
einzig da. 





Vereinsnachriehten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 
Sitzung vom 6, Mai. Eingegangen war ein Schreibes 
vom Danziger Schifferverein und eine Mittheilung der Norsk 
Skibsförerforening. Nach Verlesung der wichtigsten Mittheilungen 
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aus den ,Nachrichten für Seefahrer” referirte Kapt. Landerer 
über die vom Reichsmarineamt zugegangene Abhandlung betr. 
der Schiffs-Seitenlichter bei Anwendung von elektrischem Licht. 
Das Resultat der nach dieser Richtung hin angestellten Ver- 
suche ergab, dass auch bei elektrischen Glühlampen eine Ab- 
blendung von der Innenkante des Dochtes parallel zum Kiel 
die zweckmässigste sei. Eine lüngere Diskussion folgte auf 
das Referat. Aus der „Hansa“ wurden alsdann ainige Artikel 
verlesen betr. des Titels Kapitän und der Verpflichtung der 
Rhedereien, die Kosten der Verpflegung urd Heilung eines er- 
krankten Schifffers zu tragen. Zum Schluss wurden noch 
einige Missstände im Hamburger Jollenführerwesen erörtert 
und dann beschlossen, für die kommanden Sommermonate die 
Sitzungen nicht allwöchentlich, sondern zweimal im Monat, am 
!. and 3. Mittwoch abzuhalten. Nächste Versammlung; Mitt- 
woch, den 20. Mai. 


Verein Deutscher Seesteverieute zu Hamburg-Altona. 

In der Versammlung vom 30. April, welche gut besucht 
war und vom Vorsitzenden Herrn Kölle geleitet wurde, fand 
zunächst die Aufnahme vines neuen Mitgliedes statt, Verlesen 
warden sodann die Austrittserklarungen dreier Herren, sowie 
die Schreiben zweier Mitglieder aus Tamatave und Penang. 
Nachdem noch auf die am Sonntag, den 3. ds. im Vereinslokale 
stattfindende gemüthliche Zusammenkunft der Mitglieder hin- 
gewiesen war, wurde über einen Artikel der , Hansa’, hetreffend 
Steuerleute ohne Befähigungsnachweis zum Seeschiffer, ver- 
handelt. Hierauf wurden noch zwei Ersatzwablen zum Ver- 
trauens-Ausschusse vorgenommen, sowie auf die Vorträge des 
Herrn Dr. Lauenstein über die Behandlung von Knochenbrüchen 
ete. hingewiesen und dann die Versammlung geschlossen. 


Danziger Seeschiffer-Verein. 

Dem Vorsitzenden dieses Vereins ist auf seine Eingabe 
an das Reichsmarineamt betreffs des „Adlergrund-Feuerschiffes* 
folgender Bescheid zugegangen; 

Berlin, den 11. April 1896, 

Ew. Wohlgeboren erwidere ich auf die Eingabe vom 
7. d. Mits., das Feuerschiff „Adlergrund“ betreffend, wie die 
Station. dieses Fenerschiffes, welches zu einer nothwendigen 
Reparatur am Schiffskörper eingezogen war, nur deshalb längere 
Zeit umbesetzt blieb, weil ein Reserve-Feuerschiff, welches in- 
zwischen hätte ausgelegt werden können, zur Zeit nicht vor- 
handerı ist. 

Es befindet sich indessen ein solches im Bau und wird 
künftig voraussichtlich zur Verfügung stehen, wenn das Feuer- 
schiff zur Reparatur ausser der Eisperiode eingezogen werden 


nee Der Staatssekretär des Reichsmarine-Amtes, 


In Vertretung: v. Prittwitz. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 6. Mai 1896, 
Der Frachtenmarkt ist seit unserem letzten Bericht ohne 
wesentliche Aenderung geblieben. Ausfrachten bleiben fest, 
während Heimfrachten durchgehends sehr flau sind. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Vincent“ Chilenische Salpeterpliitze/U. K, Cont. 
» Willkommen” } 23/0 +). 1/3 direkt prompt, 
„Benlarig“ Newcastle N. S. W.Salpeterplatz/U. K. Cont. 34/6. 
„Peterborough* Sydney/London 27,6 per Ton Reg. Stückgüter. 
Deva” Port Pirie,Tyne 24/— Erz. 
„Foxhound“ Cape Cross/U. K. Cont. 17/— Guano. 
»Forthbank” Tyne/Santos 18/6 Kohlen. 
Carlisle Castle” Laverpool/ Adelaide 16/— per Ton Tragfühig- 
keit Stückgüter. 





Büchersaal. 





Seemannsliebe von Helene Pichler. 
Jeckel, Berlin. 


Verlag von Freund & 


Die bekannte Verfasserin hat die Leserwelt, und insbesondere 
die scemännische, mit einer neuen Gabe ihres Talents beschenkt. 
Drei Geschichten sind es, in denen Seemanns Liebesglück und 
Liebesleid uns in packender lebendiger Schilderung entgegen- 
treten: „Der Strandvogt", „Rum Hart, klar Kimming“ und „Es 
war ein Traum“. Ein interessanter swelischer Konflikt ist es, 
auf dem die Verfasserin die erste der drei Geschichten aufge- 
baut hat. Des Strandvogts Weib schwebt, durch eme Nerven- 
lühmung aufs Krankenlager gestreckt, Jahre lang zwischen 
Leben und Sterben, mit brennendem Verlangen die Zeit herbei- 
sehnend, wo der alles erlösende Tod ibrem schmerzensreichen 
Dasein ein Ende bereitet. Zu dem körperlichen Schmerz, der 
sie foltert, gesellt sich das nagende Bewusstsein, dass ihr Mann, 
der ihr trotz ihres langjührigen Siechthums in unwändelbarer 
Treue ergeben bleibt, ein verkümmertes Dasein an ihrer Seite 
führt, und instinktiv fühlt sie, dass be: all seiner Liebe und 
Treue doch das Bedürfniss nach Lebensglück in ihm immer 
mehr erwacht, ein Glück, das sie ihm nie mehr zu schaffen 
vermag. So überredet sie ihn denn, dass er seine Stelle als 
Strandvogt aufgiebt und mit ihr zur See geht. Dort wird ihr 
hoffentlich bald die Erlösungsstunde schlagen und wenn nicht, 
so gelingt es ihr vielleicht in der Einsamkeit des Lebens an 
Bord, ihren Mann zu überreden, dem Schicksal vorzugreifen 
und im Erbarmen über ihren trostlosen Zustand ihrer Qual ein 
Ende zu bereiten. Lange sträubt sich des Seemanns gerader 
Sinn, diesen Gedanken die Oberhand gewinnen zu lassen, aber 
immer mächtiger wird er in ihm, bis der starke Willen des 
energischen Mannes unterliegt, und er dem Wunsche des ge- 
liebten Weibes folgend, ihr den Gifttrank reicht, der die lang- 
ersehnte Erlösung aus der Qual bringt. Der Stoff, aus dem 
die Verfasserin im „Strandvogt” geschöpft, ist zweifellos ein 
psychologisch interessanter, aber der warme Ton, die farben- 
reiche Schilderung sind darin nicht in dem Maasse getroffen, 
wie in der zweiten Erzählung. „Rum Hart und Klar Kimming” 
ist ein Meisterstück einer Seogeschichte, das sich den „Pächeurs 
d'Tslande” des berühmten Pierre Loti getrost zur Seite stellen 
darf. Ein junger friesischer Fischer, der sich vor Kurzem ein 
Heim gegründet und ein schmuckes Weib gebeirathet, nimmt 
eihen Jugendfreund in sain Haus auf, der sich lange draussen 
io der Welt berumgetrieben. Aber bald merkt er, dass mit 
ihm ein böser Geist eingezogen ist, der den ehelichen Frieden 
zu stören beginnt. Bei einem fliegenden Nordweststurm setzt 
er eines Tages auf seiner Slup die Segel, um drausen auf Ser 
im Tosen des Sturmes seinen Kummer und die Wuth gegen 
den Frevier an seinem Glücke zu vergessen, Da führt ihm 
der Zufall seinen Widersacher als Schiffbrüchigen entgegen, 
und im Anblick seiner Noth und Angst vergisst er den Rache- 
schwur, den er noch vor wenigen Minuten gethan. Jetzt giebt 
es für ihn keinen Nebenbuhler mehr. Er kennt nur noch den 
armen Schiffbriichigen in Seenoth, den za retten der brave 
Friese die eigene Gefahr vergisst. Eine einfache Idee ist os, 
die dieser Erzählung zu Grunde liegt, aber in der Ausgestaltung, 
in der sie uns entgegentritt, offenbart sich ein reiches Talent. 
„Rum Hart, klar Kimming“ ist ein farbenreiches Stimmungs- 
bild des Gemüthslebens der friesischen Sueleute. Als letzte 
der drei Erzählungen ist noch „Es war ein Traum“ zu er- 
wähnen, Eine Liebesgeschichte in Briefen, wie sie wohl mancher 
Seemann leider an sich selbst erlebt. Mit dem süssen Bräut- 
chen geht ein schneidiger Leutenast „über'n Deich“, und der 
treue Bräutigam, den wir als wohlbestallten Obersteuermann 
kennen lernen, hat das Nachsehen. RL. 
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Preussische Renten-Versicherungs-Anstalt zu Berlin. 


Tiese 1838 gegründete, unter besonderer Staatsaufsicht stehende grösste 
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Auf dem Ausguck. 


Die von den Laplata-Häfen aus zur Verschiffung 
gelangenden Maisladungen zeigen auf See bekannt- 
lich die Neigung, sich stark zu erhitzen und weisen 
ferner eine starke Feuchtigkeitsausscheidung auf, 
sogenanntes Schwitzen, sodass Beschädigungen aus 
den genannten Ursachen an dieser Ladung selbst 
oder an anderen in der Nähe verstauten Gütern 
nicht selten sind. Die Antwerpener Versicherungs- 
gesellschaften haben sich daher veranlasst gesehen, 
einen Ausschuss von Sachverständigen zu ernennen, 
mit der Aufgabe, die Frage eingehend zu erörtern 
und festzustellen, ob und auf welche Weise sich 
Abhülfe gegen diese Missstände schaffen lüsst. Eine 
rationelle Beseitigung derselben wäre allerdings nur 
dann möglich, wenn man das Uebel bei der Wurzel 
anfasste und zu verhindern suchte, dass der Mais 
nicht fernerhin in so frischem Zustande und unaus- 
getrocknet zur Verschiffung gelangt, wie dies that- 
sächlich jetzt der Fall ist. Auf ein entsprechendes 
Vorgehen seitens der Verschiffer wird man aber 
nicht rechnen können, und es bleibt daher den 
Schiffsführern ihrerseits nur möglich, an Bord alle 
in ihrer Macht stehenden Mittel anzuwenden, eine 
Beschädigung der Ladung zu verhüten. Zu diesem 
Zwecke hat die Expertenkommission eine Reihe 
von Regeln aufgestellt, die sie den Kapitänen zur 
Befolgung empfiehlt. Dazu gehört neben einer 
Anzahl mehr oder weniger selbstverständlichen Be- 
stimmungen, wie Reinigen der Laderäume vor Ein- 


sehmen der Ladung, Klarhalten der Bilschabfliisse 
etc., auch die Verordnung, dass ein doppeltes Mitt- 
schiffsschott zu beiden Seiten der Decksstiitzen 
gezogen werde, sodass in dem dazwischen befindlichen 
Hohlraum ein Luftschacht entsteht, der zur Ven- 
tilation dient. Ferner sind da, wo die Laderäume 
mehr als 25 Meter lang sind, Querschotten em- 
pfohlen. Vor den Kesselraum- und Maschinen- 
schotten sollte eine Bretterwand aufgeführt werden, 
welche die Wärmeausstrahlung verhindert. Gar- 
nirung, zu der nur gut ausgetrocknetes Holz zu 
verwenden ist, sollte querschiffs gelegt werden, sodass 
die Luft unter der Ladung zirkuliren kann. Das 
Garnirholz sollte mit Matten gut belegt werden, 
damit der Mais nicht hindurchfallen und die Speigaten 
verstopfen kann. Wenn gemischte Getreideladungen 
eingenommen werden, sollte man darauf achten, 
dass Mais zuoberst gestaut wird, damit er der Ven- 
tilation am meisten ausgesetzt ist und der Schweiss 
desselben nicht die oberhalb befirdlichen Ladungen 
schädigt. Ventilatoren und Luken sollten so lange 
offen gehalten werden, als der Zustand des Wetters 
dies erlaubt. Wird Vieh auf Deck befördert, so 
ist darauf zu achten, dass die Köpfe der Ventilatoren 
über die Ställe hinausreichen. Die Viehställe müssen 
so aufgestellt sein, dass die Luken, sowie ein Gang 
um dieselben frei bleiben, damit jederzeit Luft ge- 
schaffen werden kann. Unstatthaft ist es, Maisauf Wolle 
zu verstauen, da er den von der Wolle ausgehenden 
Fettgeruch aufsaugt und dadurch beschädigt wird. 
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Ein neues Riesenprojekt macht gegenwärtig 
in den Vereinigten Staaten viel von sich reden, 
Es handelt sich am nichts Geringeres als um einen 
Riesenkanal, der von New-York bis nach den Cana- 
dischen Seen durchgeführt werden und derart be- 
schaffen sein soll, dass auch die grüssten Ocean- 
dampfer ihn ohne Gefahr benutzen und ihre Ladungen 
bis mitten ins Herz des amerikanischen Continents 
hineintragen bezw. von dort wegholen können. Das 
Wunderbarste an der ganzen Sache ist aber, dass 
zur Ueberwindung der ganz erheblichen Terrain- 
steigung von der Hudsonmündung bis zum Erie- 
See, die ca. 525 Fuss betrügt, nur zwei, höchstens 
drei Schleusen erforderlich sind. Während die 
heutigen Vorrichtungen im höchsten Falle das Heben 
eines Schiffes um 16‘ bis 18‘ gestatten, wird eine 
der neuen Schleusen im Stande sein, auch die grössten 
Fahrzeuge um das Zebnfache auf einmal auf- und 
abwärts zu bewegen. Bei den Niagarafiillen ist 
gegenwärtig ein System von 25 Schleusen in Betrieb, 
um den Schiffen die Ueberwindung der Niveau- 
differenz zwischen dem Erie- und Ontaria-See zu 
ermöglichen. Damit ist ein enormer Zeitverlust 
für die Schifffahrt verknüpft, ganz abgesehen davon, 
dass die geringen Abmessungen der Schleusen- 
kammern ein Durchpassiren von Fahrzeugen grösserer 
Dimensionen unmöglich machen. Nach dem neuen 
System würde man mit zwei Schleusen auskommen, 
und deren Dimensionen könnten ohne wesentliche 
technische Schwierigkeiten oder finanzielle Bedenken 
derartig bemessen werden, dass die grössten Ocean- 
dampfer ungehindert bis zur Höhe des oberen Seen- 
Systems ,hinaufklettern* könnten. 

Die Lösung eines solchen Problems wird er- 
méglicht durch eine eigenartige neue Schleusen- 
konstruktion, deren Erfinder ein amerikanischer 
Ingenieur, Mr. Chauncey N. Dutton, ist. Das Heben 
der Schiffe geschieht nicht wie früher durch Wasser- 
druck, sondern mittelst komprimirter Luft. Wenn 
ein Fahrzeug gehoben werden soll, so wird dasselbe 
in ein künstliches, innerhalb der ganz aus Stahl 
hergestellten Schleusenkammer befindliches Wasser- 
bassin gelassen und dieses nun mitsammt Schiff 
und Wasser durch Luftdruck in die Höhe befördert. 
Dadurch, dass je zwei Schleusen nebeneinander 
angeordnet sind, wird an erforderlicher Betriebskraft 
wesentlich gespart, indem das absteigende Schiff 
zugleich die Juftpressung für das in die Höhe zu 
bringende beschafft. Die Tragfähigkeit einer solchen 
Schleuse ist auf 50000 Tons berechnet. Die Wasser- 
verdrängung des grössten Schiffes der heutigen Zeit, 
des seiner Vollendung entgegengehenden Doppel- 
schraubendampfers „Pennsylvania* von der Ham- 
burg-Amerika-Linie, beträgt beladen etwa 20000 
fons a 1000 kg. Es bleibt also für das Schwimm- 
bassin und das darin befindliche Wasser noch immer 


‚eine Hebekraft von 30000 Tons übrig. Um ver- 





mittelst dieses Systems die Schiffe bis auf die Höhe 
des Wasserspiegels des Oberen See's zu bringen, 
wären nur fünf Schleusen erforderlich, während mit 
den früheren Einrichtungen dazu mindestens fünfund- 
dreissig nöthig wären, deren Baukosten allein auf 
600 bis 1000 Millionen .# zu schätzen sind. Da- 
gegen würden die fünf Stahlschleusen sich nicht 
höher als 60 Millionen .# stellen. 

Ob dieses grossartige Projekt nun praktisch 
durchführbar erscheint, mag einstweilen dahingestellt 
sein. Interessant ist es aber zu beobachten, wie 
die mächtig anwachsende Produktion der westlichen 
Gebiete nach immer vollkommneren Communikations- 
mitteln mit Gewalt drängt und zu derartigen Riesen- 
projekten führt, wie sich eines in den vorstehenden 
Ausführungen zeigt. Vor fünfzehn Jahren noch bildet 
New-York das einzige Ausfallsthor für die westlichen, 
Getreide bauenden Staaten. Heute gehen von diesem 
grossen Gebiet Verkehrsadern nach allen Häfenplätzen 
der Atlantischen Küste. Montreal, Boston, Baltimore, 
Newport News und selbst New-Orleans sind im 
Getreideexport gefährliche Nebenbuhler der Handels- 
metropole am Hudson geworden. Kein Wunder abo, 
wenn New-York mit aller Macht danach strebt, dea 
Handel wieder durch seinen Hafen zu leiten. 


* * 
* 


Ueber die Widerstandsfähigkeit der aus Alumi- 
nium hergestellten Schiffe gegen die durch das 
Salzwasser verursachte Corrosion herrschen noch 
verschiedene Meinungen. Vor Kurzem wurde be 
richtet, dass die Erfahrungen, die man mit dem 
aus diesem Metall erbauten französischen Torpedo- 
boote „la Foudre“ gemacht, ganz zweifellos darge- 
than hätten, dass das Aluminium in Folge seiner 
leichten Vergiinglichkeit im Seewasser als Material 
für den Schiffbau überhaupt nicht in Frage kommen 
könne. Es sind nun neuerdings von dem französischen 
Ingenieur Guillemoux die Erfahrungen, welche sowobl 
mit dem genannten Torpedoboote, wie mit der Yacht 
„Vendenesse“ in dieser Beziehung gemacht worden 
sind, in einem ausführlichen Bericht veröffentlicht 
worden. Danach sollen die erwähnten Uebelstände 
zwar bestehen, aber keineswegs in so erheblichem 
Maasse, wie dies geschildert worden ist. So soll 
namentlich der Schiffsrumpf des Torpedobootes nur 
an denjenigen Stellen gelitten haben, wo der zum 
Schutz gegen die Einwirkung des Seewassers be- 
stimmte Farbanstrich durch Scheuern an festen 
Gegenständen abgelöst war und das Metall unmittel- 
bar der Einwirkung des Wassers ausgesetzt wurde. 
Vor Allem scheint man noch an der Schwierigkeit 
eines passenden Farbanstriches za laboriren. Die 
inneren Flächen des Bootes waren mit Mennige 
bestrichen, wie man dies auf eisernen Schiffen zu 
thun pflegt. Diese Farbe erwies sich als durchaus 
unzweckmässig, da sie offenbar die Oxydation des 
Aluminiums begünstigte. Im Ganzen ist Guillemoux 





der Ansicht, dass das Boot sich gut gehalten hat, 
wiewohl es jetzt überholt werden muss. Aehnlich 
wie bei „la Foudre“ hat auch das Material der 
„Vendenesse“ an denjenigen Stellen gelitten, wo der 
Farbüberzug abgesprungen war, nur war hier die 
Corrosion eine bedeutend intensivere und zwar, wie 
man annimmt, aus dem Grunde, weil die Yacht 
lange Zeit in der Nähe von Fahrzeugen mit Kupfer- 
böden gelegen hat, sodass eine galvanische Wirkung 
nicht ausgeschlossen scheint. Es scheint demnach, 
dass die Empfindlichkeit des Aluminiums nicht 
wesentlich grösser ist, als die des Eisens oder des 
im Schiffbau verwendeten Stahls. Die grüsste 
Schwierigkeit liegt z. Z. noch offenbar darin, einen 
passenden Farbenanstrich zu finden, der an dem 
Metall haftet und gleichzeitig auch dem Seewasser 
widersteht. 


* * 
. 


Die unter dem Namen der „Institution of 
Naval Architects" bekannte Schiffbauervereinigung, 
der mehr oder weniger alle hervorragenden Schiff- 
bauingenieure der Welt angehören, wird bekanntlich 
im nächsten Monate ihr Sommermeeting in Ham- 
burg abhalten, nachdem sie im vorigen Jahre Paris 
aufgesucht hat. Die Reise nach der Hansastadt wird 
den englischen, als der weitaus grössten Zahl der 
Mitglieder so angenehm und leicht wie möglich ge- 
macht, da die Hamburg-Amerika-Linie in zu- 
vorkommender Weise die freie Beförderung von 
Tilbury nach Hamburg übernommen und zu diesem 
Zwecke ihren Schnelldampfer „Fürst Bismarck“ zur 
Verfügung gestellt hat. Das Collegium der Fach- 
männer wird demnach Gelegenheit haben, eines der 
grossartigsten Erzeugnisse des deutschen Schiffbaues 
in der Fahrt auf See zu erproben. Der Dampfer 
wird am Sonnabend, den 6. Juni Tilbury verlassen, 
Am Montag beginnt dann der Kongress in Hamburg, 
zu dem bereits Vorträge des Herrn Dietrich, Chef- 
Constructeur der Kaiserl. Marine, des Vorsitzenden 
der Handelskammer von Hamburg. F. Laeisz, wie 
der Engländer Martell und Elgar angemeldet sind, 


Die lebhaften Beziehungen, die sich allmählig 
zwischen Deutschland und seinen Kolonien anbahnen, 
äussern sich auch in unseren Schifffahrtsverhältnissen. 
Die Woermann-Linie hat ihren Schiffspark um zwei 
Schiffe vermehrt, von denen das eine, „Adolph 
Woermann“, gegenwärtig eine, besonders den An- 
forderungen der Tropenfahrt entsprechende Ein- 
richtung erhält und wohl demnächst in Dienst gestellt 
werden dürfte. Die Gesellschaft wird hinfort ihre 
Dampfer nicht nur nach Swakopmund, sondern auch 
nach Lüderitzbucht expediren, sofern für jede Ex- 
pedition mindestens 100 Tons an Frachtgut zusammen 
kommen. 


An dem für die Deutsch-Ostafrika-Linie bei der 
Werft von Blohm & Voss im Bau begriffenen Dampfer 
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„Herzog“, der im Juli seine Rundfahrt um Afrika 
herum antreten wird, wird zur Zeit emsig gearbeitet. 
In der Kajütseinrichtung wird auf diesem Schiffe 
ein Luxus entfaltet, wie man ibn sonst nur auf den 
grossen nordtransatlantischen Dampfern zu sehen 
gewohnt ist. Speise- und Rauchsalons erhalten 
Marmorausstattungen, die Wände des Musikzimmers 
zieren reiche Holzschnitzereien, die aus den berühm- 
testen Kunstwerkstätten Deutschlands hervorgegangen 
sind. Eben so reich soll auch das zweite im Bau 
befindliche Schiff der Gesellschaft, das den Namen 
„König“ erhalten wird, ausgestattet werden. Auch die 
Ost-Afrika-Linie wird eine Vermenrung der Expe- 
ditionen vom Juni des Jahres eintreten lassen und zwar 
aufder Suezkanal-Linie nach Ostafrika. Während bis- 
her alle vier Wochen ein Dampfer abging, werden 
hinfort dreiwöchentliche Expeditionen stattfinden. 


” * 
* 


Die Japanische Postdampfer-Gesellschaft hat für 
ihre von der Regierung subventionirte Dampferlinie 
zwischen Japan und Europa auch in Hamburg ein 
Befrachtungs-Kontor errichtet, dessen Leitung Herr 
Th. Lind übernommen hat. Vorläufig werden die 
Dampfer ausgehend von Middlesbro via Antwerpen 
expedirt, es ist jedoch in Aussicht genommen, dass 
die Dampfer zurückkehrend je nach Bedarf auch 
Hamburg anlaufen werden. Die Dampfer die in 
die neue Linie eingestellt werden, sind, mit Aus- 
nahme des gegenwärtig auf der Fahrt nach Europa 
befindlichen „Tosa Maru“, neue Schiffe, die eine 
Fahrgeschwindigkeit von 12 Knoten haben werden. 


= * 
- 


Das Kaiserliche Kiistenbezirksamt V hat eine 
Bekanntmachung erlassen, wonach Jeder, der als 
Erster das Vorhandensein einer die Schifffahrt ge- 
fährdenden, bis dahin nicht bekannten, in den 
Küstengewässern ausserhalb der Binnengewässer 
und der Flussmündung liegenden Untiefe zur An- 
zeige bringt, eine Belohnung von 20 .# erhält, 
wenn die Untiefe innerhalb, und von 30 .4, wenn 
sie ausserhalb der Sechsmetergrenze liegt. Be- 
dingung ist jedoch, dass die Lage der Untiefe hin- 
länglich genau bezeichnet wird, dass diese in ein- 
wandfreier Weise festgelegt werden kann. 


Der Norddeutsche Lloyd und die Hamburg- 
Südamerikanische Dampfschifffahrts - Gesellschaft 
haben, um die Mannschaften ihrer Dampfer vor 
der Fiebergefahr im Hafen von Santos zu schützen, 
an gesund gelegenen Plätzen ausserhalb dieser 
Stadt Sanatorien errichtet, in welchen die Schiffs- 
mannschaften während des Aufenthalts der Dampfer 
im Hafen internirt werden. Eine Beschreibung 
der vom Lloyd errichteten Erholungsstation in Rio 
Branco finden unsere Leser an anderer Stelle dieses 
Blattes. Das Vorgehen der deutschen Rhedereien 
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hat übrigens auch seitens der Engländer Nach- 
ahmung gefunden, da neuerdings auch die englische 
Prince-Linie ein geeignetes Terrain erworben hat, 
um ähnliche Anstalten im Interesse der Mann- 
schaften ihrer Schiffe zu errichten. 


Die elektrische Beleuchtung auf Schiffen. 


(Schluss.) 

Wie die Dampfmaschinen, so sollen auch die 
Dynamos für Schiffsinstallationen ein möglichst ge- 
ringes Gewicht aufweisen und zwar sind diejenigen 
am vortheilhaftesten, welche pro kg des Gesammt- 
gewichts die grüsste elektrische Nutzleistung be- 
sitzen. Um eine constante Betriebsspannung zu 
sichern, empfiehlt sich die Verwendung von Com- 
poundmaschinen. Bei der auf Schiffen vorhande- 
nen Feuchtigkeit, welche leicht zu Kurzschlüssen 
Veranlassung giebt, ist auch besonders auf gute 
Isolation der Maschinen ete. zu achten. Der mehr- 
polige Dynamotyp ist vorzuziehen, da derselbe kleine 
Ankergeschwindigkeit, geringes Gewicht, grosse Kom- 
paktheit und geschlossene magnetische Stromkreise 
zulässt. Da die Dynamoräume schon an sich eng 
und heiss sind und auf Kriegsschiffen unter dem 
Panzerdeck liegen, wo künstliche Ventilation nöthig 
ist, so müssen die Dynamos so beschaffen sein, 
dass sie sich wenig erhitzen. Weiter sullen die- 
selben nur geringer Wartung bedürfen und plötz- 
lich grosse Aenderungen in der Belastung aushal- 
ten können, da manchmal ausser der Glühlichtbe- 
leuchtung auch Scheinwerfer mit Handregulirung 
eingeschaltet werden, welche eine bedeutende 
Strommenge absobiren. Um die magnetische Fern- 
wirkung der Dynamos möglichst abzuschwächen, 
stellt man auch Dynamos her, welche vollständig 
in einem Gehäuse aus Stahl von geringem Kohlen- 
stoffgehalt und hoher magnetischer Aufnahmefähig- 
keit (Permeabilität) eingeschlossen sind, wodurch 
die magnetische Streuung dieser Maschinen nach 
Aussen praktisch gleich Null wird. Ein ähnliches 
Verfahren benutzt auch Schuckert, Nürnberg, welcher 
durch Anbringung von verstellbaren Eisenringen 
die magnetische Aussenwirkung der Dynamos ver- 
mindert (Vergl. D. R. P. No. 84 187}. 

Bei der Wichtigkeit der elektrischen Anlagen 
auf Schiffen sieht man, sobald der Raum es irgend 
gestattet, eine Reserveanlage vor; in der Kriegs- 
marine ist im Allgemeinen eine Reserve von 25 
bis 35°, der Gesammtleistung, aber auch 50°, 
und darüber gebräuchlich. 

Was die Betriebsspannung auf Schiffen anbe- 
langt, so findet man dieselbe auf Kriegsschiffen 
gewöhnlich niedriger als bei Installationen am Land 
465—80 Volt). Diese Norm wird deshalb ange- 


nommen. um den Gebrauch von Scheinwerfern und 
Glühlampen zugleich von einer Dynamo zu ge- 


statten, ohne zuviel todten Widerstand in die 
Stromkreise für die Scheinwerfer einschalten zu 


müssen und da die Scheinwerfer einen wichtigen 
Bestandtheil der Gefechtsausrüstung eines Kriegs- 
schiffes bilden, so mag die Annahme dieser nicht 
kommerziellen Spannung gerechtfertigt erscheinen. 
Bei Handelsschiffen, wo ein solcher Grund nicht 
vorliegt, beträgt die Spannung meist 100—120 V., 
sodass die gewöhnlichen Glühlampen Verwendung 
finden köunen. 


Einen wichtigen Theil der elektrischen Instal- 
lation an Bord bilden die Schaltbretter. Ein Haupt- 
schaltbrett, zu welchem alle auf dem Schiff ver- 
legten Leiterkreise führen, ist gewöhnlich im Dy- 
namoraum selbst angeordnet; dasselbe soll aus 
Marmor, Schiefer oder anderem unverbrennbarem 
Material bestehen. Auf dem Schaltbrett sind die 
Ausschalter für die verschiedenen Stromkreise, die 
Umschalter, welche ein Umschalten der Stromkreise 
auf verschiedene Dynamos gestatten, Bleisicherun- 
gen sowie Volt- und Ampöremeter montirt. Die 
Ausschalter sind meist mit Momentunterbrechung 
versehen und so eingerichtet, dass sie nur vollen 
Schluss oder volle Unterbrechung herstellen, eine 
Mittelstellung aber ausgeschlossen ist. Das Arran- 
gement der Messinstrumente ist von grosser Wich- 
tigkeit, dieselben sollen gut sichtbar und leicht 
zugänglich sein; vielfach besitzen dieselben erleuch- 
tete Zifferblätter. 


Von dem Hauptschaltbrett zweigen die ein- 
zelnen Stromkreise für die verschiedenen Räume 
des Schiffes ab und zwar werden dieselben meist 
folgendermaassen gruppirt: 1. Stromkreis für Ma- 
schinenraum, 2. Kessel- und Heizraum, 3. Schiffs- 
raum, 4. Deckslichter incl, Seitenlichter, Top- und 
Ankerlichter, 5. Kabinen, Salons, Officiersräume, 
6. Mannschaftsräume, Kombüsen und Vorrathsräu- 
me. Die Zahl dieser Stromkreise hängt im Uebri- 
gen natürlich von der Art des Schiffes und der 
erforderlichen Lampenzahl ab; gewöhnlich werden 
aber die Lampen, welche in demselben Raume an- 
gebracht sind und zu gleicher Zeit gebraucht wer- 
den, in denselben Stromkreis eingereiht. Bei 
grossen Schiffen wird die Anlage von einzelnen 
Stromkreisen, welche zum Schaltbrett geführt wer- 
den, sehr kostspielig und legt man deshalb Speise- 
leitungen nach vorher bestimmten Centralverthei- 
lungspunkten, wo dieselben in geeigneten Verthei- 
lungskästen mit den Hauptstromkreisen verbunden 
werden, welche je einen bestimmten Theil des 
Schiffes mit Strom versorgen. Bei Kriegsschiffen 
richtet sich die Eintheilung der Stromkreise noch 
nach anderen Gesichtspunkten; hier werden die- 
selben vielfach eingetheilt in Gefechtsstromkreise, 
welche die Lampen speisen die im Gefecht ge- 
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braucht werden und in Stromkreise, welche die 
Lampen für den gewöhnlichen Dienst enthalten; 
sodass beim Gefecht alle Lampen der letzteren mit 
einem Mal vom Schaltbrett im Dynamoraum aus 
gelöscht werden können. Bei modernen Installa- 
tionen für Kriegsschiffe theilt man die Stromkreise 
auch ein in geschützte Stromkreise für alle ge- 


schützten Räume des Schiffes und in nicht ge- 
schützte über der Wasserlinie. 
Von grosser Wichtigkeit ist die Wahl des 


Leitungssystems, ob Einleiter- oder Doppelleiter- 
System. Bei dem ersten System führt nur eine 
einzige isolirte Leitung nach den Verbrauchsstellen 
und die Riickleitung wird durch den eisernen 
Schiffskörper selbst gebildet. Dieses System war 
vor Kurzem in England noch sehr gebräuchlich, 
allein dasselbe besitzt ausser dem Vorzug der 
Billigkeit verschiedene schwerwiegende Nachtheile, 
von denen der bedenklichste die Einwirkung des- 
selben auf den Kompass ist. In der Neuzeit findet 
fast nur noch das Zweileiter-System Verwendung, 
bei welchem zwei isolirte Leitungen die Hin- und 
Rückleitung des Stromes vermitteln. — Für das 
Kabelmaterial selbst ist die Hauptbedingung die 
vollständige Dichte des Isolirmaterials gegen Wasser 
sowie Schutz gegen mechanische Beschädigungen. 
Je nach dem Raum, für welchen die Kabel be- 
stimmt sind, ist ihre Beschaffenheit im Uebrigen 
natürlich verschieden; ein Kabel für den Heiz- 
und Maschinenraum ist anders beschaffen als ein 
solches für den Salon. Während ersteres mit Blei- 
mantel umgeben oder mit Eisen armirt wird, genügt 
für letztere als Schutz die Anwendung von Holz- 
leisten, in deren Nuthen dasselbe verlegt wird. 

Die Isolirung der Kabel besteht vorzugsweise 
aus Kautschuk und Fasermaterial. Neuerdings 
finden auch sog. koncentrische Kabel Verwendung; 
dieselben besteben aus zwei koncentrisch zu ein- 
ander liegenden Leitungen, welche beide unter sich 
und nach aussen hin isolirt sind. Diese Kabel 
lassen sich sehr leicht wasserdicht herstellen, sind 
bequem zu verlegen und besitzen sehr geringe 
Aussenwirkung auf den Kompass, Auch bieten 
dieselben grössere Sicherheit als zwei getrennte 
Kabel, weil bei äusseren Beschädigungen durch 
Druck oder Stoss der äussere Leiter nach innen 
gegen den Kern gedrückt wird, wodurch ein un- 
schädlicher Kurzschluss entsteht, während bei Be- 
schädigung zweier nebeneinander laufenden Kabel 
durch Ueberspringen der Funken leicht Feuer her- 
vorgerufen werden kann. 

Die Verbindungsstellen von Kabeln verdienen 
grosse Aufmerksamkeit; dieselben müssen sorg- 
fältig verlöthet und die Isolirung vollkommen her- 
gestellt sein, sodass Wasser absolut keinen Zutritt 
hat; die Verbindungsstellen von Hin- und Rück- 
leitung dürfen nicht einander gegenüberliegen. 
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Anschlüsse von Zweigleitungen, oder Anschlüsse 
zwischen diesen und Leitungen für kleinere Strom- 
kreise sind in eigenen, wasserdicht konstruirten 
Abzweigkästen auszuführen oder die Kupferdrähte 
müssen sorgfältig verlöthet und die Isolirung voll- 
kommen und wasserdicht hergestellt sein. 

An den Durchgangsstellen der Kabel durch 
Schotte und Decks müssen Vorkehrungen getroffen 
werden, dass dieselben wasserdicht bleiben; dies 
wird bewirkt durch isolirende Stopfbüchsen aus 
Holz oder Hartgummi etc. Bei Decksdurchführungen 
werden die Kabel durch eiserne, mit isolirendem 
Material gefütterte Rohre geschützt, welche die 
Deckfläche so hoch überragen, dass kein Wasser 
von oben in dieselben hineingelangen kaun. 

Die einzelnen Abzweigungen in den Leitungen 
werden durch Sicherheitsschalter gegen Strom- 
überlastung geschützt; dieselben sind fast durchweg 
doppelpolig und auf feuersicherem Material montirt. 
Die eigentlichen Sicherungen bestehen aus leicht 
schmelzbarem, nicht oxydirbarem Metall und sind 
so dimensionirt, dass sie abschmelzen, wenn der 
Strom um einen gewissen Betrag stärker als der 
normale wird. 

Um das Einsetzen falscher Schmelzdrähte für 
grössere als die normale Stromstärke zu verhindern, 
sind dieselben für jede Stromstärke dimensionirt. 

Von grosser Wichtigkeit bei elektrischen Schiffs- 
installationen ist die Wahl einer geeigneten Lampe. 
Die Vibrationen, denen dieselben an Bord aus- 
gesetzt sind, verursachen leicht ein Brechen der 
Glühfäden und sollten deshalb nur Lampen von 
besonderer Qualität benutzt werden. Um ein 
Locken der Lampengewinde und damit ein Auf- 
heben des Kontaktes zu verhüten, findet man viel- 
fach besondere Einrichtungen; so verwendet z. B. 
die allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft einen Gegen- 
ring, welcher nach Einschrauben der Lampe fest 
angezogen wird und so einen festen Kontakt sichert. 

Für Signalzwecke verwendet man fast aus- 
schliesslich Lampen von grösserer Kerzenstärke 
(25 N. K.) und sieht auch vielfach doppelte Fäden 
vor, so dass beim Bruch eines Fadens der andere 
eingeschaltet werden kann. Eine Glühlampe mit 
mehreren Fiiden ist vor einiger Zeit in England 
zum Gebrauch für Toplichter in Anwendung ge- 
kommen; die einzelnen Fäden derselben sind so 
fein, dass sie beim Auschalten des Stromes sofort 
aufhören zu glühen. 

Die Lampen in den Maschinen- und Kessel- 
räumen, Zwischendecks ete, müssen mit Vor- 
richtungen versehen sein, welche dieselben vor Be- 
schädigungen schützen. In Räumen, wo explosible 
Stoffe vorhanden sind, müssen die Lampen mit 
einem doppelten luftdichten Glasverschluss aus- 
gestattet sein. 
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Erholungs-Station „Rio Branco“ bei 
Santos für die Besatzungen der Dampfer 
des Norddeutschen Lloyd. ~~" 





Santos, den 5. April 1896. 
Das „Diario de Santos” bringt einen mehrere Nummern 
fassenden Bericht über die seitens des Norddeutschen Lloyd,in 
der Nähe von Santos für die Besatzungen seiner Dampfer 
errichtete Erholungsstation, dem wir Folgendes entuehmen:., ' 


In der Frühe des letzten Sonntags verliessen 2 Dampfbar- 
kassen den Hafen von Santos und richteten ihren Cars südwärts 
der Mündung des Rio Branco zu. Die einflussreichste Gesell- 
schaft von Santos befand sich in jenen Booten: der deutsche 
Consul nebst Secratär, der Oberzolldirector, der Guarda mar, 
der schwedische Consul, der Besitzer und Redacteur des „Diario 
de Santos", Dr. Peixoto, Herr v. Bülow, Mitglied der Firma 
Zerrenner, Bülow & Co., der grössten Importfirma Brasiliens, 
dessen Gerenten und — ein Photograph, sie alle hatten sich 
vereinigt, um das nunmehr vollendete Sanatorium für die Be- 
satzungen der Norddautschen Lloyddampfer zu besichtigen. 


Schwer hatten die Freber-Epidemien der Jahre 1889/90 die 
Besatzungen aller Santos angelaufenen Dampfer heimgesucht; 
auch der Norddeutsche Lloyd hatte viele Opfer zu beklagen. 
Dies veranlasste die grösseren Dampfergesellschaften, sich nach 
gesund gelegenen Plätzen umzuschauen, nach denen man die 
Besatzungen während der Dauer des Aufenthalts der Dampfer 
in Santos schieken könnte. Diese Wahl war unendlich schwierig, 
da gar zu viele Factoren hierbei zu berücksichtigen waren. 
Nach. vielen Bemühungen hatte der Norddeutsche Lloyd das 
Glück, dass ihm seitens des Vertreters in Santos, Herrn v. Bülow, 
ein unbeschränkter Platz auf dessen in der Nähe der Stadt ge- 
legenen Besitzung, welche sich über ein Areal von nicht weniger 
als 4 deutschen Quadratmeilen erstreckt, angeboten und natür- 
lich dankbar angenommen wurde. Im November v. J. wurden 
einige Bauleute, sowie das Material von Bremen binausgeschickt, 
um jene Idee zu verwirklichen. 

Doch begleiten wir unsere Freunde auf ihrem Ausflüge. 
Eine Stunde währte die Fahrt durch den inneren Meeresarm, 
welcher nach dem Festlande zu die Insel Santos umschliesst, 
dann bogen die Boote hinein in die Mündung des Rio Branco. 
Breit wie die Weser bei Bremerhaven ist zunächst der Fluss, 
doch schnell verengern sich seine Ufer, sodass man die Flora 
und das Leben in ihr aus nächster Nähe betrachten kann. Zur 
Linken flaches Land bis zum Meere hinan, Dschungel gleich 
dicht mit Unterholz bestanden. Mit Eintritt der Ebbe belebt 
sich das Ufer: träge schwimmen Alligatoren heran, kriechen 
auf das schlammige Ufer und fühlen sich in der Sonnenglüth 
offenbar so sehr wohl, dass sie trotz der nur wenige Schritte 
entfernt vorbeifahrenden Dampfboote träge liegen bleiben, nur 
ein wenig den Kopf wendend, als ob sie schen wollten, wer 
ihre Rube zu stüren wagte. Dazwischen entschlüpfen Unmassen 
von Krabben den Erdlöchern, um beim Annähern des Bootes 
eben so schnell zu verschwinden. Auch auf und über dem 
Wasser wird es mit der aufgehenden Sonne lebendig; zahl- 
reiche Wasservögel stossen herunter, verschwinden im Wasser, 
um einen Augenblick später mit einem Fische im Schnabel 
hinaufzufliegen und auf dem nächsten Baume die Beute zu 
verzehren. Auf den im Flusse von den Fischern aufgestellten 
Bambusumzäunungen sitzen zu Dutzenden Taucherenten, um 
‚den Fischern den Fang streitig zu machen und zu entwenden, 
Pfeffervögel, Eisvögel, Kardinalvögel und Kolibris fliegen er- 
schreckt auf, sobald das Boot sich dem Ufer nähert. Auch im 
Wasser selbst scheint es nunmehr lebendig zu werden: bei 
einer Biegung des Fiusses wurden wir auf eine mächtige 
Wellenbewegung in kurzer Entfernung vor uns aufmerksam 
Ein machtiges Tier wältzte sich im Flusse umber, 
schwamm dem Lande zu und kroch langsam aus dem Wasser. 


gemacht. 


Einem Schweine ähnlich erschien es uns — wir dachten sogleich 
an die hier vorkommenden Wasserschweine, welche bis zum 
Gewichte von 300 Pfund ein sehr begehrtes Fieisch liefern, — 
aber bald überzeugten wir uns, dass es grüsser war, etwa wie 
ein Kalb, mächtig an Körperumfang, von dunkler Hautfarbe, 
mit einem riesigen Schweinskopf, an welchem die Schnauze 
zu einer Art Rüssel sich verlängert. Ein Tapir! so riefen 
alle aus. Furchtlos liess das Thier uns näher kommen, schüttelt 
das Wasser von dem gewaltigen Körper, und erst, als wir ba 
auf wenige Schritte herangekommen waren, ergriff es die Flucht, 
trabte hinein in den Dschungel-Wald und lange noch bitte 
man Bäume und Aeste krachen unter der Wucht des schweren 
Thieres, welches spielend den Weg durch das Dickicht sich bahnte. 
Während zur Linken eine weite Ebene sich ausdehnt, steigt 
zur Rechten das Ufer steil zur Höhe hinan. An Bergen bis 
bis 900 m Höhe gleitet der Fluss entlang; alles ist bewaldet 
bis zum Gipfel der Anhében, überall noch jungfräulicher Ur- 
wald, und von steilen Abhängen stürzen gleich Silberascaden 
Wasserbache in die Tiefe. Wild verschlungen sind diese Wal- 
dungen, und über das Ufer hängen schattenspendend hinüber 
Mangroven und mit süssen Früchten beladene Guayavabiiame, 
durch Schlingpflanzen aller Art miteinander eng verbunden. 
Orchideen und rothe Bromelien umwachsen die Baumstämme 
und deren Aeste, so dass man oft mit Mühe die Eigenart des 
Baumes selbst erkennt, derartig dieht bedecken diese Schma- 
rotzer ihre Opfer. Palmen der verschiedensten Arten birgt 
bier der Urwald: die niedrige Sagopalme, die mächtige Micher- 
palme, die an ihren ausgebreiteten Blattwedeln kennläche 
Caryotapalme und dazwischen die süss daftende Magnolia mit 
ihren grossen weiss-rosa Märchenblütben. Aber alle werden 
überragt durch die einer schlanken Flaggenstange gleich sat 
steigende Kohipalme, jenen für alle neu einwandernde Colo- 
nisten so werthvollen Baum des Urwaldes, denn der frische 
Schössling giebt ihnen einen Kohl, der dem Spargel nicht un- 
ähnlich schmeckt, das Holz liefert ihnen das Baumaterial zur 
Hütte, und aus den Blättern fertigen sie das Dach an. 


Die feuchtwarme Luft, welche den Aufenthalt in Santos 
sv unangenehm macht, weicht hier einer kühlen, erfrischenden 
Briese, man beginnt aufzuathmen und giebt sich williger dem 
Genusse der tropischen Natur hin. Bald ist der 16 Seemeilen 
weite Weg bis zur Erholungsstation Rio Branco zurückgelegt.” 
Die Besatzung des D. „Hohenstaufen”, welche z. Z. dort an- 
wesend war, empfing uns mit einem dreimaligen Hepp, hepp, 
hurrah, und nach kurzer Begrüssung und eingenommenem 
Imbiss begann die Besichtigung der Anlagen. 


In unmittelbarer Nähe des Flusses liegt das Landhaus des 
Herrn v. Bülow, in welchen die Officiere und Maschinisten 
untergebracht sind. Dahinter erhebt sich ein 110 Fuss hoher 
Hügel, auf welchem die Häuser für die Mannschaft errichtet 
sind. So weit das Auge trägt, ist alles bewaldet, Urwald auch 
hier rings herum, sodass, um auf den Hügel zu gelangen und 
dort den Bau überhaupt beginnen zu können, erst ein Weg 
durch den Wald gebauen werden musste; dann wurden, um 
den Bauplatz zu gewinnen, die Bäume gefällt und nachdem sik 
trocken waren, abgebrannt, ganz so, wie die einwandernden 
Colonisten auf der Roya vorgehen müssen. Der Boden besteht 
aus der rothen, lehmigen Kaffeeerde; da nun bei anbaltendem 
Regen der Weg den Hügel hinauf gar zu schlüpfrig wurde, 
so begann die zuerst nach der Station geschickte Mannschaft 
des Dampfers „Graf Bismarck“ eine Steintreppe zu bauen, die 
nach ihrer Vollendung feierlichst ,Bismarcktreppe” benannt 
wurde. Ein Hohenstaufenweg und eine Hahenstaufenbrücke 
(von der Besatzung des Dampfers „Hobenstaufen“ gebaut) führt 
zu jener Treppe hinan, und so gelangt man bequem im Schatten 


*; Der Nordd. Lloyd hat jetzt noch ein Motorboot: hinaus- 
geschickt, welches den Weg 10 1'/, Stunden. zurücklegt nnd § 
ausschliesslich für die Erhulungsstation bestimmt ist. : 
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mächtiger Bäume den Hügel hinauf zu den Anlagen: dem 
geräumigen Wohohause, der Küche und dem Hospital. 
Sammtliche Gebäude sind auf 1,5 m hohen Pfeilern erbaut”), 
sodass den tropischen Bedingungen: Luft von allen Seiten und 
Schutz gegen Ungeziefer 'aller Art, Rechnung getragen ist. 
Auf 70 solchen hohen Pfeilern steht das Wohnhaus, 40 m lang, 
14 m tief, mit einfachen Schnitzereien versehen, einem mäch- 
tigen, uber doch iuftigen Schweizerhause vergleichbar. Eine 
breite Treppe führt uns zunüchst in die rings um das Haus 
laufende 2 m breite Veranda, die der‘ Mannschaft zu jeder 
Zeit, auch bei dem heftigsten Tropenregen, geschützten Spazier- 
gang gewährt. Wir kommen sodann in den sehr geräumigen 
Speisesaal: mehrere Reihen Tische und Bänke, für Deckmann- 
schaft und Maschine getrennt, darauf emaillirtes Esageschirr, 
sauber geputzte Gabeln und Messer, einen jeden Platz markirend, 
während die Backschaften beschäftigt sind, deu Raum stets 
sauber zu halten. Zu beiden Seiten des Esszimmers befinden 
sich die Schlafsiile, für die Deckmannschaft und für das 
Maschinenpersonal getrennt, gleich wie au Bord. Ueberhaupt 
ist bei der ganzen Einrichtung der Anlage die Direction des 
Nordd. Lloyd bestrebt gewesen, die Tages-Routine und Ein- 
richtung wie an Bord möglichst auch in der Erholungsstation 
beizubehalten. So bat man in den Schlafsälen auch Schiffs- 
betten errrichtet, je 2 übereinander, aus galvanisirtem Eisen- 
blech gefertigt; diese bieten den Vortheil, dass sie immer sauber 
sind, dem Ungeziefer keinen Aufenthalt gewähren und sehr 
luftig sind. Letzterer Punkt hat hier überall Berücksichtigung 
gefunden: 6 m hohe Zimmer, breiter, freier Platz um die 
Betten herum, hohe, breite Fenster, welche anstatt mit Glas 
höchst praktisch mit Messinggaze ausgefüllt sind. So kaun die 
frische Briese stets durch die Räume streichen, aber Musquitos, 
Schnacken und anderen Insekten ist das Eindringen gewehrt. 
Gleichwie man an Bord im Interesse der Disciplin die 
Unterofficiere von den Matrosen getrennt unterbringt, so sind 
auch hier besondere Zimmer für Bootsleute, Zimmerleute, 
Steurer und Oberheizer vorhanden, ebenso ist ihnen ein be- 
sonderes Esszimmer eingerichtet. Sodaou über die Veranda 
schreitend, gelangen wir in dak Küchenhaus. Ein grosser Schiffs- 
herd, der auch zugleich den Backofen enthält, nimmt die Mitte 
des Raumes ein, und über dem grossen Kessel, in welchem für 
80 Mann gekocht wird, mündet ein Rohr der Wasserleitung. 
Auf Beschaffung von gutem Trinkwasser ist der Norddeutsche 
Lloyd besonders bedacht gewesen und bat nicht die bedeutenden 
Kosten gescheut, um auch nach dieser Richtung hin die Station 
sicher zu stellen. In der Nähe des Hauses, von einem 900 m 
hohen Bergrücken herabfliessend, ergiesst sich ein Gebirgsbach ; 
derselbe bildet am Fusse des Hugels ein Bassin, geräumig 
genug, dass die ganze Maunschaft darin schwimmend baden 
kann. Von jenem Giessbache führt jetzt eine Wasserleitung 
zur Station hinauf, klares, kühles Quellwasser spendend. Hinter 
der Küche befindet sich ein Proviantraum, denn jede Besatzung 
bringt den für einen L5tigigen Aufenthalt erforderlichen Proviant 
mit; nar frisches Fleisch wird jeden zweiten Tag von Santos geschickt. 
Getrennt yon allen anderen Anlagen liegt, einem luftigen 
kleinen Landbause vergleichbar, das Hospital. Eine breite 
Treppe führt hinauf, eine geräumige Veranda läuft rings um 
das Gebäude, und die inneren luftigen, hohen Räume gewähren 
Aufnahme für ein Dutzend Kranke. Hat man auch bier in 
der Station kein gelbes Fieber zu fürchten — denn gesund ist 
der Boden, frei von Miasmen ist die Luft, von dem ca. 1 Meile 
entfernten Meere weht Tags über erfrischeride Seebrise, nachts 
aber kommt von. den hohen Bergen kühler Wind — hat man 
also auch kein gelbes Fieber in solch gesunder Lage zu fürchten, 
so ist eine Einschleppung dieser Seuche duch denkbar, und eine 
solche Eventualität musste vorgesehen werden. Daher ist das 


—, *) Anm.: Der somit unter dem Hause vorhandene treie, 
Juftige Raum ist zur Aulegung von Kegelbahnen für Offieiere 
und Maunschaften benutzt. 
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Hospital nach jeder Richtung hin isolirt, ‚selbst von der allge- 


_ meinen Sielleitung, die mit besonderer Sorgfalt und reichlicher 


Wasserzuführung angelegt ist, abgeschlossen. 

So ist hier alles geschehen, was zur Erhaltung und Hebung 
des körperlichen Wohlbefindens möglich ist. Aber die Natur 
ist reichlich spendend noch zu Hilfe gekommen: Wald rings 
herum, wirklicher Urwald, in den einige angelegte Wege führen. 


‘Gerade das Gemüth des Seemannes ist für die Schönheiten 


eines Waldes sehr empfänglich — auf See die endlose Wasser- 
fläche, die ihm so heimisch geworden, bier als grösster Contrast 


‘ler immer grüne, seltsam verschlungene, üppige Tropenwald. 


Es zieht den Seemann unwiderstehlich immer von neuem hinein 
und wie ein Kind freut er sich über die bizarren Schöpfungen 
einer überreichen Tropennatur. 

Morgens 10 Minuten vor 6 Uhr: „Ueberall!* Am Tage 
zuvor war es recht warm, aber immer 4—5 Grad kühler als 
in Santos, und die Hitze machte sich auf dem sitio auch nicht 
so fühlbar, denn die Seebriese wirkte immer erfrischend. Im 
Gegensatz zu Santos sind die Nächte auf der Station durchaus 
kühl, man wird hier nur wenig von Musquitos geplagt, man 
kann hier schlafen, man schläft anhaltend, und wenn Morgens 
der Weckruf „Ueberall“ erschallt, dann hat man wirklich ge- 
schlafen und fühlt sich gestärkt. Dies ist eine besondere Wohl- 
that, welche das Sanatorium den Mannschaften gewährt. Fröhlich 
springen sie jetzt aus den Betten und nun eilen alle hügel- 
abwärts zum erquickenden Bade. Wie schon erwähnt, fliesst 
unmittelhar neben dem Hause ein Gebirgsbach vorbei und dieser 
bildet über steile Felsen hier herunterstürzend am Fusse des 
Hügels ein geräumiges Badebassin. 22—25°C, ist am frühen 
Morgen die Luft, 16—17° das Wasser, und nun tummelt sich 
die ganze Besatzung in jenem Bassin umher. Freilich der alte 
Bootsmann ist nicht so leicht zum Baden zu bewegen, er hat 
ja seit vielen Jahren sich nicht in frischem Wasser gebadet, 
woxu sollte das jetzt gut sein. Derselben Meinung sind Zimmer- 
mann und Quartermeister; sie schütteln verneinend deu Kopf, 
wenn sie gefragt werden, ob sie nicht auch baden wollen. 
Aber die jüngeren Matrosen schildern ihnen die Wohlthat des 
Badens in go verlockend kräftigen Worten, dass sie sich nach 
mehreren Tagen doch zu einem Versuche überreden lassen, 
und erst einmal die erquiekende Wohlthat dieses Wasserfalles 
empfunden, werden sie bald eifrige Besucher dieser Stelle, und 
ia den letzten Tagen des Aufenthalts (derselbe dauert 15 Tage 
für jede Besatzung) wird nicht nur des Morgens, sondern auch 
noch am späten Nachmittage allgemein gebadet. 

Gut gesehlafen, erfrischt durch ein solches Frühbad, weite 
Spaziergänge in den Urwald, mässige Arbeit — es wird nur 
von 7—11 Uhr Vormittags gearbeitet, und zwar Anlegen von 
Wegen, Pflanzen von Fruchtliäumen, Holzfüllen us. w. — 
das alles vereint bewirkt denn auch, dass ein freudiger Geist 
die Mannschaft bald erfüllt. Der bange Schatten, den der 
Name Santos durch seine früheren Fieberepidemien herauf- 
beschworen hatte, verblasst jetzt: noch am Tage der Ankunft 
wird dio ganze Besatzung — von derselben bleibt also niemand 
an Bord — durch einen Dampfer nach der Erholungs-Station 
gebracht, und erst am Morgen des Abfahrtstages kehrt die 
Besatzung an Bord zurück, gestärkt an Körper und Geist. 
Arbeitsfreudiger beginnt die Maunschaft ihren Dienst, im Laufe 
des Nachmittags geht es in See, der Heimath zu. Brasilianische 
Arbeiter haben inzwischen die Ladung gelöscht, haben die 
kostbare Kaffeeladung an Bord gebracht. 

Hier hat der Norddeutsche Lloyd — so schliesst der Be- 
richt des Diario de Santos — mit allerdings grossen Kosten 
ein humanitäres Werk errichtet, dessen Segen durch die erneute 
Arbeitsfreudigkeit der Besatzung, durch das Bewusstsein, dass 
das Leben eines jeden Einzelnen der Mannschaft dem Nord- 
deutschen Lloyd von höchstem Werthe ist, auf diese grüsste 
aller Dampfschiffsgesellschaften fruchtbringend zurückfallen wird. 
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Kriegsmarine. 





Nach den jüngsten Berichten bat Italien zur Zeit vier 
Unterwasserboote in Thenst, und ein fünftes geht seiner Voll- 
endung entgegen. Frankreich beansprucht indessen für sich den 
ersten Rang in Bezug auf diese Schiffsgattung, wenn auch der 
hier erzielte Erfolg keineswegs ein erheblicher ist. Die grüsste 
Geschwindigkeit, welche bis jetzt unter Wasser erzielt ist, kommt, 
kaum über 6 his 8 Knoten in der Stunde. Die grüsste Schwierig- 
keit, die sich der Unterwasserschifffahrt entgegenstellt, liegt, 
darin, dass man auch nicht auf eine geringe Entfernung ausser- 
halb des Fahrzeugs liegende Objekte sehen kann, Der fran- 
zösische Techniker de Lanessan konstatirt, dass er im Hafen 
von Cherbourg in einer Tiefe von 20° nicht im Stande war, don 
Rumpf zweier Schiffe zu sehen, die nur 10 oder 12 Fuss vom 
,Goubet* entfernt lagen, trotzdem es so hell war, dass er 
innerhalb seines Fahrzeuges zu lösen vermochte. 


Eine für das Kriegsschiffswesen wichtige Neuerung wird 
zar Zeit auf den englischen Torpedobootszerstörern „Sword- 
fish” und „Spitfire*, sowie auf einem in Elswick im Bau be- 
findlichen chilenischen Kreuzer eingeführt, nämlich eine stabile, 
von den Schwankungen des Schiffes unabhängige Plattform. 
Der Apparat beruht auf der Eigenschaft des Gyroscops, in einer 
und derselben Rotationsebene zu verharren. Beim Schwanken 
des Schiffes wird der Apparat sich daher gegen das Fahrzeug 
nach der einen oder anderen Seite neigen, und diese relative 
Bewegung wird nun ausgenutzt, um den Zufluss des Wassers 
zu vier hydraulischen Cyliedern zu regeln, die ihrerseits mit 
der Plattform derart in Verbindung stehen, dass sie dieselbe 
stets in horizontaler Lage halten. Versuche, welche auf einem 
kleinen Fahrzeug angestellt wurden, haben die praktische Ane 
wendbarkeit der Idee dargethan. So ist es gelungen, bei boher 
See einen auf der Plattform dieses Fahrzeuges aufgestellten 
Scheinwerfer so stetig zu balten, dass man einen bestimmten 
Punkt am Ufer continuirlich mit dem Lichtstrahl beleuchten 
konnte. 

Die englischen Hülfskreuzer sind bislang, trotzdem man 
ihnen mit Rücksicht auf ihre bedeutende Geschwindigkeit 
einen erheblichen Gefechtswerth zuerkannte, in Bezug auf die 
Armirung arg vernachlässigt worden. Die ältesten Geschütze, 
die zu anderen Zwecken nicht mehr verwendbar erschienen, 
wurden für diese Fahrzeuge bestimmt, und darunter war eine 
nicht ganz unerhebliche Anzahl von veralteten Vorderladern. 
Nach der neuesten Bekanntmachung ist nun durchweg die Er- 
setzung derselben durch Hinterlader und Maschinenkanonen 
durchgeführt. In jeder Station, welche die Dampfer anlaufer, 
ist eine Anzahl dieser Geschütze untergebracht, sodass bei 
drohender Kriegsgefahr jeder der Dampfer im ersten Hafen, 
den er anläuft, vollständig armirt werden kann und im Stande 
wäre, als Kreuzer sofort von der Admiralität verwendet zu 
werden. Bezüglich der französischen Hülfskreuzer verlautet, 
dass sie ihre Geschütze im Schiffsraume verstaut an Bord mit 
sich führen. 

Der Plan, die zwischen Kopenhagen und der Tusel 
Amager liegende Wasserstrasse zu vertiefen, sodass’ sie zu 
einer für tiefe Schiffe dienlichen Durchfahrt benutzt werden 
kann, ist neuerdings wieder ans Licht gezogen worden. Die 
Idee tauchte zuerst-im Jahre 1860 auf, und zwar waren es 
damals vorwiegend strategische Rücksichten, welche maass- 
gebend waren. Es ist oun neuerdings ein Abkommen zwischen 
dem Staat und der Kopenhagener Hafenkorporation in Aus- 
sicht genommen, wonach die letztere die Herstellung und 
Unterhaltung des Kanals übernehmen soll. dafür aber im Aus- 
tausch bestimmte dem Staate gehörige Ländereien auf der 
Insel Amager erhalten soll. 
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Seemannsheime in Bremen und 
Bremerhaven. 





In Bremen ist vor Kurzem ein Verein gegründet, der die 
Errichtung von Seemannsheimen in der genannten Hansestadt 
selbst, wie in Bremerhaven anstrebt, 30000 ,# sind demselben 
an milden Gaben seitens der Rheder und Kaufleute bereits zu- 
geflossen, und nunmehr wendet ‘sich der Verein, der die 
Rechte einer juristischen Person erworben hat, an Senat und 
Bürgerschaft mit dem Ersuchen, dass die Behörde für den . 
Wasserschout ermächtigt werden möge, ihm die Summe von . 
200000 „4 zur Gründung von Heimstätten für Seeleute in 
Bremerhaven zuzuweisen. Wie die Behörde für den Wasser- - 
schout dazu kommt, über eine solche Summe verfügen zu 
können. geht aus dem nachfolgenden Bericht des Senats an die - 
Bürgerschaft hervor. 

Die Behörde für den Wasserschout erhebt die den Rhedern . 
reichsgesetzlich auferlegten Gebühren für Musterungsverhand- 
lungen nach Maassgabe eines vom Bundesrathe für alle deutschen 
Seemannsiimter gleichmässig festgesetzten Tarifs. Die Ueber- 
schiisse der hierdurch der Behörde zufliessenden Einnabmen 
sind nach dem Bericht derselben so erheblich, dass sie zur 
Zeit über ein Kapital von 209652 .# verfügt, das sich durch 
die zum Kapital geschlagenen Zinsen und die jährlichen Ueber- 
schüsse der Einnahmen über ihre Ausgaben (letztere betrugen 
im vorigen Jahre 5501,51 .#) ständig vermehrt. Die Behörde - 
ist der Ansicht, dass, da diese Ueberschiisse voraussichtlich auch 
künftig sich ergeben würden, die laufenden Ausgaben also 
reichlich gedeckt seien, einer theilweisen Verwendung des bis 
jetzt gesammelten Kapitals zum Nutzen der Schifffahrt und im 
Interesse der Serleute Bedenken nicht entgegen ständen. Mit 
Genehmigung von Senat und Bürgerschaft seien denn auch 
aus diesem Grunde früher schon die Kosten der Errichtung 
einer Zeitballanlage im Freibezirk und der Untersuchung der 
Seeleute auf Farbenblindheit auf den Fonds der Behörde für 
den Wasserschout übernommen worden. Mehr noch als diese 
Verwendungen rechtfertige sich die Heranziehung des von den 
Rhedern aufgebrachten Wasserschout-Fonds für einen so hervor- 
ragend im Interesse der schifffahrttreibenden Bevölkerung 
liegenden Zweck, wie die Beschaffung von geeigneten Heim- 
statten für Seeleute während ihres Aufenthaltes am Lande. 

Der Verein, nach dessen Statuten der Vorsitzer und der 
Rechnungsfubrer der Behörde für den Wasserschout als solche 
Mitglieder des Vorstandes sein müssen, biete seiner ganzen 
Zusammensetzung nach hinreichende Garantien dafür, dass das 
hergegebene Geld seinem Zwecke entsprechend verwendet werde. 

Der Senat theilt die von der Behörde in Uebereinstimmung 
mit der Handelskammer und den Rhedereien, welche nach 
Mittheilung des Vereins für dessen Zwecke erhebliche Beiträge 
geleistet haben, vertretene Ansicht, dass die Verwendung der 
Ueberschüsse, die sich bei der Rechnungsführung der Behörde 
für den Wasserachout ergeben haben, für den hier fraglichen 
Zweck gerechtfertigt erscheine. 

Der Senat beantragt, die Bürgerschaft möge sich mit ihm 
zu dem Beschlusse vereinigen: „dass die Behörde für den 
Wasserschout ermächtigt werde, dem Bremer Vereine für See- 
mannsheime die Summe von 200000 „# zur Gründung von 
Heimstätten für Seeleute in Bremen und Bremerhaven zu 
überweisen.” 





Die Brinkmann’sche Umsteuerung für 
Schiffsmaschinen. 





In Nr. 18 unseres Blattes wurde über eine neue Um- 
steuerung für Dampfmaschinen, welche auf dem früher der 
Leichter-Gesellschaft zugehörenden Schleppdampfer „Post“ an- 
gebracht ist, berichtet. Wir hatten inzwischen Gelegenheit, 


uns von dem prompten und sicheren Funktioniren dieser Um- 
steuerung auf einer Fahrt auf der Elbe persönlich zu über- 
zeugen. Ein Druck mit der Hand genügte, um den Hebel der 
Umsteuerung überzulegen und sofort sprang die Maschine, 
nachdem sie noch eine Sekunde zuvor mit voller Kraft vorwärts 
gearbeitet, nun voll rückwärts an. Es gelang auf diese Weise, 
den Dampfer aus voller Fahrt in 28 Sekunden zum Stillstand 
zu bringen. Die Vorzüge, welche ein solch’ promptes Manö- 
veriren der Maschine für die Schiffe bietet, sei es beim Ein- 
laufen in einen engen Hafen, oder zur Vermeidung von 
Kollisionen, liegt auf der Hand. Bei Zusammenstüssen ent- 
scheiden oft Bruchtheile einer Minute über Sein oder Nichtsein 
und das Bewusstsein, unter allen Umständen auf ein promptes 
absolut sicheres Anspringen der Maschine rechnen zu dürfen, 
muss das Sicherheitsgefühl der Schiffsleitung wie aller an Bord 
Befindlichen wesentlich erhöben. Ueber die Konstruktion ist 
Folgendes mitzutheilen: 

Der Umsteuerungs-Apparat wird mittels Luftdruck, wie 
solcher bei der Eisenbahnbremse angewandt wird, gehandhabt 
und hat den Zweck, den Maschioisten in den Stand zu setzen, 
die Steuerung der Maschine in den Stellungen „Vorwärts“, 
„Stopp“ und „Rückwärts“ mit einem leicht beweglichen Hand- 
hebel (Reversirhebel) im gewünschten Moment einzustellen. Der 
Handhebel ist mit einem Flachschieber (Muschelschieber) ver- 
kuppelt, durch weichen die jeweiligen Stellungen der Steuerung 
der Maschine veranlasst werden, indem sich der Luftdruck in 
den Umsteuerungacylindern dementsprechend vertheilt und dem 
Kolben die beabsichtigten Stellungen giebt. Ein Versagen 
dieses Umstenerungs-Apparates ist ausgeschlossen, weil der 
Luftdruck die Kolben ohne Expansion in die gewünschten 
Stellungen bewegt, wahrend an den Kolbeu angebrachte Luft- 
kissen die in Bewegung gesetzten Umsteuerungskorper auf- 
fangen, so dass der Apparat elastisch auf den Umsteuerungs- 
mechanismus wirkt. 

Die Patentinbaber haben den Dampfer „Post“ zu Demon- 
strationszweoken für ihre Erfindung erworben und sind gerne 
bereit, allen Interessenten die Umsteuernng vorzuführen. Zur 
Inaugenscheinnahme der Vorrichtung wende man sich an Herrn 
Brinkmann, z. Zt. Hafenstrasse 124 11. 





Seeamtsentscheidungen. 





Sesamt Tönning. 

In seiner Sitzung vom 7. Mai verhandelte das Seeamt in 
Tönning über den Untergang dos der Firma Conradi & Co. in 
Kiel gehörigen Prahms „Wilhelm“ auf der Eider in der Horster 
Bucht am 5. Dezember 1885 auf der Reise von Rendsburg mit 
$0 Tons Thomasschlacke nach Friedrichstadt, Der Spruch des 
Seeamts lautete: „Der der Firma Contadi & Co. in Kiel gehörige 
Leichterprahm „Wilhelm“, welcher als Seeschiff im Sinne des 
Gesetzes angesehen werden muss, ist infolge eines Lecks am 
5. December 1895 auf der Eider gesunken. Die Ursache des 
Tecks hat mit Bestimmtheit nicht festgestellt werden können. 
Höchst wahrscheinlich war der Prabm schon bei Antritt der 
Reise von Rendsburg nach Friedrichstadt leck. Der Leck wird 
vermuthlich, während der Prahm durch den Dampfer „Pilot“ 
geschleppt worden ist, infolge der mangelhaften Beschaffenheit 
des sehr reichlich beladenen Fahrzeuges in dem Maasse zuge- 
nommen haben, dass der Untergang des Prahms erfolgen musste. 
Das Seeamt hat zu rügen: 1. die Bemannung des Schiffes war 
unzureichend, 2. die Ausrüstung desselben war äusserst mangel- 
haft, insbesondere befanden sich keine der vorgeschriebenen 
Signalapparate an Bord. Wegen Fortschaffung der noch im 
Fahrwasser liegenden und die Schifffahrt geführdenden Wracks 
soll die Kgl. Regierung ersucht werden, 





Vermischtes. 


Der Zusammenstoss der beiden Torpedoboote „S46“ und 
»8 48", Ueber die Kollision der beiden Torpedoboote „S 46“ und 
„848“ ist im „Reichsanzeiger“ eine auf den Aussagen der Kom- 
mandanten der beiden Fahrzeuge basirende Darstellung gegeben. 
Die Kollision ereignete sich in der Nähe der Tonne 13 im 
Jahdafahrwasser, quer ab von der Hooksiel Plate, während die 
Torpedoboote ihre dreistündigen foreirten Probefahrten erledigten. 
Soweit die beigefügte Skizze erkennen lässt, versuchten beide 
Bobte auf entgegengesetzten Kursen dicht unter Tonne 13 ent- 
lang zu halten. „S46* hielt sich an Steuerbordseite des Fahr- 
wassers, während „S 48“ die an seiner Backbordseite gelegene 
Tonne 13 ebenso wie „S 46" ziemlich scharf zu nehmen be- 
absichtigte. Bei beiderseitiger Annäherung an dieses Seezeichen 
sichtete das letztere Boot den Gegendampfer etwas an Steuer- 
bord voraus, in einer seinen Kurs kreuzenden Fahrtrichtung. 
Als .S48* in diesem Kurs beharrte, und schliesslich beide 
Boote etwa noch 500 Meter von einander entfernt waren, wich 
„8 46” nach Backbord aus, während unmittelbar darauf „348“, 
in Befürchtung eines thm nun drohenden Zusammenstosses, 
seinerseits nach Steuerbord auswich. Die Folge war, dass die 
beiden Boote nun bei ihren sie einander nahe bringenden, nach 
Westen gerichieten Drehungen unweit der Tonne 13, westlich 
derselben, zusammenstiessen, trotzdem ,S846* seine Maschine 
mit äusserster Kraft rückwärts gehen liess. „S 46“ rannte 
„848“ in dessen Backbordseite, letzteres Boot lief trotz der 
vorhandenen wasserdichten Abtheilungen voll Wasser und sack. 
Ueber die Schuldfrage kann selbstverständlich nur die bereits 
eingeleitete kriegsgerichtliche Untersuchung entscheiden. Die 
Darstellung, welche im Reichsanzeiger auf Grund der Aussagen 
der Kommandanten veröffentlicht worden, stellt zunächst nur 
den äusseren Vorgang des folgenschweren Ereignisses dar. 


Schiffsverkehr im Hamburger Hafen in der vorigen Woche. 
Im Hamburger Hafen sind in der vergangenen Woche 149 
Dampfer und 80 Segler angekommen. Fortgegangen sind 142 
Dampfboote und 137 Segelschiffe. Es liegen gegenwärtig an 
der Stadt 124 Dampfer und 69 Segler. Altona hat 17, Har- 
burg 18 Schiffe in seinem Hafen, bei Brunshausen ist ein 
Schnelldampfer festgelegt. Glückstadt hat ? Schiffe in seinem 
Hafen; bei Cuxhaven sind gleichfalls 2 Fahrzeuge auf dem 
Strom bezw. an der Mündung vertäut. 





Ehrung eines alten Dampferkapitäns. Kapitän Willigerod, 
Führer des Schnelldampfers „Spree” hat wie bereits an dieser 
Stelle gemeldet, vor drei Tagen die zweihundertste Reise von 
New-York nach Bremen angetreten, Da bisher noch niemals 
ein Kapitan irgend einer Marine eine solche Zahl transatlanti- 
scher Reisen zurückgelegt hat, beabsichtigt der Norddeutsche 
Lloyd, dieses Ereigniss mit besonderer Feierlichkeit zu begehen 
und wird zu diesem Behufe den Schnelldampfer „Spree“ am 
17. Mai eins Vergnügungsfahrt antreten lassen, die bis Helgo- 
land gehen wird. Einladungen hierzu sind ergangen an den 
Senat und die bedeutendsten Kaufleute Bremens, an die haupt- 
sächlichsten Schifffahrtsinteressenten und einige Zeitungen. 
Auch die Chefs derjenigen Reichsimter, die in amtlichen Be- 
ziehungen zum Lloyd stehen, sind gebeten worden, sick an 
dieser Ehrung eines alten verdienten Kapitäns zu betheiligen 
und mehrere derselben haben ihre Zusage in Aussicht gestellt. 





Austernfischerei. In der Absicht, den immer schwächer 
werdenden Bestand der fiseslischen Austerabiinke an der schles- 
wigschen Westküste zu heben und die Erträge derselben zu 
steigern, sind Zuchtversuche mit französischen Austern ange- 
stellt und zu diesen junge Austern aus der Bretagne bezogen 


worden, um dieselben auf geeignete Bänke im Wattenmeern 
ausschütten und sich entwickeln zu lassen. Diese Versuche 
liessen es erwünscht erscheinen, die Befischung der Austern- 
bänke zeitweilig zu sistiren. Aus diesem Grande hat der 
Austernfang während der Saison vom 1. September 1894,95 
vollständig geruht. In Betreff der weiteren Behandlung der 
Austernfischerei besteht die Absicht, einstweilen von einer 
dauernden Verpachtung der Austernbänke Abstand zu nehmen, 
und bis auf weiteres jedesmal nur für eine einjährige Pacht- 
periode die Bedingungen festzustellen, unter welchen der Austern- 
fang während dieses Jahres erfolgen soll. Für das Pachtjahr 
vom 1. September 1895/96 ist im Einverständnisse mit den 
Pächtern das Abfischungsquantum unter Annahme eines Pacht- 
zinses von 50 .# für je 1000 Austern auf 300000 Austern 
festgesetzt worden. Für das nächste Pachtjahr vom 1. Septbr. 
1896'97 soll das Abfischungsquantum nach den Ergebnissen 
des diesjährigen Austernfanges bezw. nach der zu ermittelnden 
Ertiagsfähigkeit der Bänke festgesetzt werden. 


N. Elbe-Trave-Kanal. Lübeck, 10. Mai 1896. Nach 
langem Harren ist heute endlich die Ausschreibung der Erd- 
arbeiten und Kunstbauten für den Bau des Elbe-Trave-Kanale 
seitens der Kanal-Baubebörde erfolgt. Angebote müssen bis 
spätestens Freitag Mittag 12 Uhr, 19. Juni d. J., erfolgt sein 
und werden dann im Beisein der erschienenen Bieter eröffnet, 
für den endgültigen Zuschlag wird jedoch eine Frist von vier 
Wochen vorbehalten, Da man in der Bevölkerung Lübecks 
stark hofft, dass sofort nach Uebergabe an die Unternehmer 
mit den Arbeiten begonnen werden kann, so wird der Herbst 
voraussichtlich die ersten Anfänge des Kanals mit sich bringen. 
Einige Zeit wird immerhin verstreichen müssen, ehe die Unter- 
nehmer ihre Beamten, Arbeiter, Maschinen u. s, w. an Ort und 
Stelle haben, was sie vor Ertheilung des Zuschlages natürlich 
nicht können. Die Arbeiten sind in zwei Loose getheilt. Loos 
I umfasst die 2,852 km lange Hafenstrecke in Lübeck, sowie 
die Kanalstrecke von hier bis Mölln, km 0— 26,97, auf welcher 
4 Millionen chm Erdmasse zu bewegen, 5 Kammerschleusen, 
3 Eisenbahn-, 11 Strassen- und Wege-, 3 Fussgängerbrücken, 
1 Dükeranlage, 1 Wehr und eine Anzahl minder bedeutender 
Entwässerungsbauwerke auszuführen sind. Loos II reicht von 
Mölln bis Lauenburg, km 26,97—64,22 und umfasst die Be- 
wegung von ca. 6'/, Millonen cbm Abtragsmassen, sowie die 
Herstellung von 2 Kammerschleusen, 3 Eisenbahn-, 9 Strassen- 
und Wegebrücken, 2 Dükeranlagen, 3 Wehren und ausserdem 
mehrerer kleinerer Entwässerungsbauten. Eiserne Brücken- 
überbauten, Schleusenthore, Hochhauten u. s. w. sind in dieser 
Verdingung nicht mit einbezriffen. 





Einfuhr nach den Ver. Staaten über Newport News. Ueber 
die andauernden und lebhaften Bemühungen, um den Handels- 
verkehr mit dem Auslande von seiner bisherigen hauptsäch- 
lichen Route, nämlich über New-York, zum Theil nach dem 
aufstrebenden virginischen Hafenorte Newport News abzulenken, 
meldet die „N.-Y.-Hdls.-Ztd.” vom 1. Mai folgendes: Zur För- 
derung ihres Frachtgeschäftes mit dem Auslande, ist die 
Cheapeake & Ohio Babo in Geschäftsverbindung mit der „U. 
S. Shipping Co”, deren Agenten die bekaunte New-Yorker 
Firma Funch, Edye & Co. ist, getreten, und daraufhin ist eine 
Dampferverbindung zwischen Newport News und Hamburg ein- 
gerichtet worden, indem die Union Linie, die zusamen mit der 
Hamburg American Line das Transportgeschäft zwischen Ameri- 
ka und Hamburg controllirt, fernerhin vierzehntägig einen 
Dampfer von Newport News dorthin abgehen lassen wird. 
Anfangs dieser Woche hat der Dampfer ,Albano” 000 T. Im- 
porttracht in Newport News gelandet, und man sieht einer 
stetigen Entwicklung dieses Einführverkehrs entgegen. Besondere 
Förderung wird dieselbe in diesem Sommer dadurch erhalten, 
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dass die U.S. Shipping Co.” nicht nur für Aufrechterhaltung 
eines regelmässigen monatlichen Dampferverkehrs von Newport 
News aus nach Bristol und Leith Vorkehrungen, sondern jetzt 
auch mit der Chesapeake & Ohio Bahn ein Arrangement ge- 
troffen hat, nach welchem ferner von dort vierzehntägige Dampfer 
nach Rotterdam und Amsterdam, sowie in der Saison im Be- 
darfsfalle gelegenthche Dampfer nach Glasgow, Dublin und 
Belfast expedirt werden sollen. Auf Grund dieses neuen 
Arrangements kontrolhrt die „U. S. Shipping Go.” den ge- 
sammten direkten Export, der über die Chesapeake & Ohio 
Bahn und von Newport News aus nach Europa dirigirt wird, 
ausgenommen nach London und Liverpool, mit welchen Häfen 
die Bahngesellschaft mittelst eigener Dampfer, von genanntem 
Hafen aus, in direktem Verkehr steht.” 2 


Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal. Nach der uns von der 
Schiffsmaklerfirma Sartori & Berger zugegangenen Statistik 
über den Verkehr im Kuiser-Wilbelm-Kanal passirten ostwärts 
und westwärts 310 Schiffe den Kanal in der Zeit vom 16. bis 
31. April. 

Germanischer Lloyd. Nach den statistischen Aufstellungen 
dieser Klassifikationsgesellschaft sind im April d. J. 10 Total- 
verluste von Dampfern und 45 vou Seglern gemeldet worden. 
Der Flagge nach vertkeilen sich die Dampfer wie folgt: ameri- 
kanische 2, britische 5, deutsche 2, norwegische 1. Segler: 
amerikanische 3, britische 20, dänische 2, deutsche 2, franzö- 
sische 3, griechische 1, italienische 2, nicaraguanische 1, nor- 
wegischo 5, schwedische 4, nicaraguanische 1, unbekannte 1. 
Havarien haben_erlitten: 223 Dampfer und 148 Segler. 





Kleine Mittheilungen. 





Mit dem 13. Juni beginnend, werden die am Sonnabend 
von Bremen nach Newyork abgehenden Schnelldampfer des 
Norddeatschen Lloyd den Hafen von Cherbourg aolaufen, 
dagegen Southampton nicht berühren. Die am Dienstag von 
Bremen abgehenden Schnelldampfer werden nach wie vor via 
Southampton expedirt, sodass bei diesen Dampfern eine Fabr- 
plan-Aenderung nicht eintritt. Der Fahrpreis ab Cherbourg 
nach Newyork ist derselbe wie von Southampton nach Newyork. 


Die vom hritischen Parlament eingesetzte Kommission zur 
Erörterung der Bemannungsfrage hat ihre Arbeiten nunmehr 
beendet und ist mit der endgültigen Feststellung des Berichtes 
beschäftigt. Derselbe dürfte binnen Kurzem zur Veréffent- 
chung gelangen. . 

In den letzten fünf Jahren hat Grossbritannien zu Schiffs- 
bauzwecken etwa 133834 Tons Stahl nach Deutschland geliefert. 
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Ein oberster Schifffahrtsrath ist auf Veranlassung des 
französischen Marineministers gegründet worden. Das Collegium 
besteht aus Vertretern bedeutender Rbedereien und Schifffahrts- 
Gesellschaften, Delegirten der Handelskammern in Seestädten, 
Kapitünen auf grosser Fahrt und Schiffbautechnikern. Der 
Schifffahrtsrath ist bei Feststellung von Gusetzentwürfen, Erlass 
von Dekreten und Reglementen, die sich auf Schifffahrts-An- 
gelegenheiten beziehen, zu befragen. 
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Der Vicekinig Li-Hung-Tschang wird nach den Krönungs- 
feierlichkeiten in Moskau Deutschland besuchen. Für den Juni 
ist der Besuch des Vicekinigs auf der Werft des Vulkan in, 
Bredow bei Stettin angesagt, 
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Vereinsnachrichten. 





Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 


- 


In der Versammlung tom 7. Mai, welche äusserst zahl- 
reich besucht war und unter der Leitung des Vorsitzenden 
Herrn Källe stattfand, warde zunächst ein Schreiben des Vereins 
der Seesteuerleute an der Weser verlesen, in welchen auf die 
bis heute unerledigt gebliebene Frage der Gründung eines Ver- 
handes deutscher Steuermanns-Vereine zurückgegriffen wird. 
Es wurde beschlossen, diese Angelegenheit auf die Tagesordnung 
der nächsten Versammlung zu setzen. Der Vorsitzende theiite 
sidann mit, dass, da der bisherige Geschäftsführer dem Verein 
gekündgt habe, dieser Posten neu besetzt werden müsse; 
Redner fordere daher Mitglieder, welche sich um diese Stelle 
bewerben wollten, auf, ihre Gesuche bis zum 2. Juni beim 
Vorstand, woselbst die Bedingungen zu erfahren seien, einzu- 
reichen. Es wurde sodann beschlossen, die nächste Versamm- 
lang, welche am Himmelfahrtstage stattfinden würde, des 
Foiertags halber ausfallen zu lassen. Hierauf wurde nochmals 
auf die Vorträge des Herrn Dr. Lauenstein, die am Freitag 
einer jeden Woche im Seemannskrankenhause gehalten werden, 
hingewiesen, sowie über einige interne Angelegenheiten verhandelt. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 13. Mai 1896. 
Für die neue Ernte notiren wir: 


San Franciseo/U. K. Cont. 27/6 .- 1/3 direct. 
Portland (0) ’ 32/6 ./, 1/3 
Salpsterfrachten sind ziemlich flau gestimmt. Die Be- 
frchter bieten 22/6 für prompte und 24/— a 24/3 für Herbst- 
Beladung. 
Im Uebrigen bleiben Heimfrachten flau, während Aus- 
frachten ihre Festigkeit behaupten. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden. 
„Royal George” Portland (0)/U.-K. Cunt. 32/6 +/. 1/3 direkt 
Weizen neue Ernte. 
„Callirrkoe” Westküste Siidamerikas/U. K. Cont. 22/6 Weizen 
23/9 Salpeter -/. 1/3 direkt prompt. 
„Peterborough” Sydney, London 27/6 on reg. prompt. 
Cardiff/Taleahuano f. ©. Pisagua range 


„Grace Harwar” 
Kohlen 13/9. 
„Drumpark“ Cardiff,Iquique Koblen 14/—. 





Büchersaal. 





ihre 


Die Schiffemaschinen, 


sowie ihre Entwickelung und Anordnung, nebst 


Konstruktionsprinzipien, 


einem Anhange, die Indikatoren und Indikatordiagramme 
ete. Ein Handbuch für Maschinisten und Offiziere der 
Handelsmarine, bearbeitet von W, Müller, Ingenieur, 
Verlag von Friedr, Vieweg & Sohn, 
Preis 4 5. 


Ein ebenso umfassendes als allgemein verstindlich gehaltenes 


Zweite Auflage. 
Braunschweig 1896. 


Compendium der Sehiffsmaschinenlehre ist es, das der Verfasser 
in der vorliegenden zweiten Auflage seines Werkes dem Pub- 
likum bietet, Er wendet sich dabei in erster Linie an den- 


jenigen Theil der diesem Gebiete Interesse entgegenbringenden 
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Leser, welcher auf eine möglichst einfache, nicht all zu weit 
in die abstrakte Theorie greifende Darstellung angewiesen ist, 
alsé vorzugsweise an die Praktiker, und es ist ihm thatsächlich 
gelungen, sowohl hinsichtlich der Auswahl des Stoffes, wie der 
Art der Behandlung das zu treffen, was den Anforderungen 
der Praxis entspricht. Schon die in der Einleitung gegebene 
Frklärung der physikalischen Grundlage lässt die Befähigung 
des Verfassers zur klaren und lichtvollen Darstellungsweise 
erkennen. Wir empfehlen das Buch nicht nur den Dampfschiffs- 
maschinisten, sondern auch den Kapitäinen und Offizieren, die 
sich für dieses Gebiet interessiren. 


Die Reichs-Gesetze betreffend die privatrechtlichen Verhältnisse 
der Binnenschifffahrt und Flösserei vom 15. Juni 1895 
nebst den ergänzenden Vorschriften älterer Reichsgesetze 
etc. von Dr, jur. Max Mittelstein. Oberlandesgerichtsrath 
in Hamburg. II. Hälfte, 2. Abth. Leipzig, Verlag von 
Albert Berger, Serig’sche Buchhandlung. Preis .# 2.70, 

Mit der vorliegenden zweiten Abtheilung der zweiten Hälfte 
findet das umfangreiche Werk nunmehr seinen Abschluss. Der 
vorliegende Band enthält die Ausführungsvorschriften der Einzel- 
staaten, ferner die Spezialvorschriften für den Rbein und die 

Elbe und ein ausführliches Sachregister für das ganze Werk, 


Von dem im Verlage von Max Rabenzien in Rathenow er- 
scheinenden Sammelwerke: „Deutschlands Ruhmestage 1870,71 
liegen uns vier weitere Lieferungen vor. Lieferung 14, 15, 
sowie ein Theil des 16. Heftes enthalten die Schilderungen des 
Gefreiten Wilhelm Lehmann, der in den Reiben des 20. Ragi- 
ments die Campagne mitgemacht und die Freuden und Leiden 
des Krieges durchgekostet bat. In den weiteren beiden Heften 
beginnen die Aufzeichnungen von Paul Wendt: „Hinter der 
Front”, 


Werk ist durch alle Buchhandlungen zu beziehen, 


Srinnerungen eines Feld-Lazareth-Beamten, — Das 





"Rundschau der Erfindungen auf 
maritimem Gebiet. 





Mitgetheilt durch das Intern. Patentbureau von Heimann & Co. 
in Oppeln. 

Auf ein Verfahren, um Bewegungsvorgänge im Wasser 
durch Feuererscheinungen auf der Wasseroberfläche durch 
Feuererscheinungen erkennbar zu machen, hat Herr FLL. 
Fiedler in Halberstadt unter No. 85598 ein Patent erhalten. 


Bewegungsvorgänge aller Art im Wasser, welche der Be- 
obachtung dadurch entzogen sind, dass sie sich entweder im 
Dunkel der Nacht oJer unter der Oberfläche abspielen, werden 
dem Auge dadurch wahravhmbar und längere Zeit hindurch 
der Beobachtung und Messung zugänglich gemacht, dass durch 
die Bewegung (z. B. eines Torpedos gegen eine Scheibe, eines 
Fahrzeuges gegen eine Minnensperre) ein Gefäss geöffnet wird, 
das seinen im Wasser entzündlichen Inhalt entleert, so dass 
der Brenustoff sich zu einer auf der Oberfläche schwimmen- 
den continuirlichen Flamme bildet. Zur Ausführung des Ver- 
fabreng dient eine Masse, welche aus einer brennbaren, leicht 
beweglichen, Consistenz besitzenden und im 
Wasser wenig löslichen Flüssigkeit besteht; zum Zweck der 
Entzündbarkeit im Wasser ist Kalium, Natrium oder Phosphor- 
caleium mechanisch beigemengt, auch kann sie mit die Flammen 
fürbenden Substanzen versetzt sein. . 


keine innere 
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Petroleum: otorboote 


in Grössen von ca. 8 bis 60 Personen fassend, habe stets vorräthig zur prompten Lieferung. 


Gefällige Anfragen erbeten an 29, Stief, Hamburg, 
Alte Gröningerstrasse 15, 
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$ H. M. Fritzsche 
Maschinenfabrik und Mechanische Werkstatt. | 


Er Generalvertreter der Dresdener Gasmotoren-Fabrik vorm. Moritz Hille, 


Hamburg - St. Pauli, bei der Erholung 12 neben Wiezel's Hotel. 


SPECIALITÄT: Modell-Anfertigungen für wissenschaftliche Zwecke und neue Erfindungen. Die letzten bedeutendsten 
Modelle, die angefertigt wurden, waren für die Patente des Herrn Consul Schlick, welche Sr. M. dem Deutschen 
Kaiser vorgeführt worden sind und auch an die deutsche und englische Marine gelangten. 
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H. KONIGSLIEB. HAMBURG 


Bérsencomptoir Nr. 15, Pelzerstrasse 19 (am Dornbusch). Fernsprecher 2085, I. 


Weitfälifche Steinfoblen, Cols und Brilets 


en gros et en detail. 
Speeialität: Lieferung frei Bunker der Dampfer und für Export 
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lsolirmaterialien für alle /wecke fertigt als altbewährte Specialität 


Alexander Rudenick, ingenieur, Hamburg 6, Margarsthenstr. 34. 


Uebernahme von Isolirungen, Verbesserung schon vorhandener Anlagen, wirksamste und daher billigste 
Isolirung, Wärmeverlust ca. 80 °/, geringer. Feuersichere Masse für Wände, Dächer, Eisenkonstruktionen ete. bei 
Kälte und Hitze gleich widerstandsfühig. Fugenlose, feuersichere, farbige Fussböden für W ohn- und Fabrikräume; 
bester Belag bes Schwammbildung. 
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Unverbrennbare Dampfrohr- und Kesselbekleidungen in Sectionen. 


ton" G, MORRISON, Admiralitätstr. 30, HAMBURG. 
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Auf dem Ausguck. 


Die allerorten gegen die Washingtoner Vor- 
schläge betr. der Schallsignale im Nebel erhobenen 
Proteste scheinen den gewünschten Erfolg gehabt 
zu haben. Der Präsident des britischen Handels- 
amtes hat eine erhebliche Kürzung des Washingtoner 
Sirenengesanges in Aussicht gestellt. Zunächst soll 
Signal g: „Mein Schiff macht keine Fahrt, ihr könnt 
euch bei mir vorbeifühlen“, wegfallen. f, h und i 
sollen zu einem Signal verschmolzen werden. Es 
müsste demnach ein Schiff, welches schleppt, ein 
Schiff, welches beschäftigt ist, ein Telegraphenkabel 
zu legen oder aufzufischen, und ein Schiff in Fahrt 
(under way), welches nicht im Stande ist, einem 
sich nähernden Schiffe aus dem Wege zu gehen, 
weil es nicht unter Controle ist (under command) 
oder nicht manövriren kann, wie diese Vorschriften 
es verlangen, in Zwischenräumen von nicht 
mehr als 2 Minuten drei aufeinanderfolgende Töne 
erschallen lassen, nämlich einen langen und zwei 
kurze. Für ein geschlepptes Schiff ist dasselbe 
Signal vorgesehen, jedoch facultativ. Ein anderes 
als dieses Signal darf das geschleppte Schiff aber 
nicht geben. Bezüglich des Artikels e ist noch eine 
endgültige Entscheidung vorbehalten, es ist indessen 
auch die Streichung dieser Bestimmung in Erwägung 
gestellt. Der betreffende Passus lautet: „Ein Schiff, 
das auf See an einer Stelle, welche nicht gewöhnlich 
zum Ankern dient, und an welcher es in Fahrt 
befindlichen Schiffen im Wege ist, geankert hat, 
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müss, wenn Enge a alle zwei 
Minuten mit seiner Pfeife oder Sirene zwei lang- 
gezogene Töne geben und darnach die Glocke läuten, 
wenn Segelschiff, mindestens jede Minute zwei Töne 
mit dem Nebelhorn geben und darnach die Glocke 
läuten. 


In der Angelegenheit des schon so lange in 
der Schwebe hängenden Hafengesetzes für den Ham- 
burger Hafen ist neuerdings ein Schritt vorwärts 
gethan. Der im Jahre 1893 vom Senate vorgelegte 
Entwurf wurde namentlich nach zwei Richtungen 
hin von der Bürgerschaft beanstandet. Zunächst 
war es die Bestimmung, dass der Erlass einer 
Hafenordnung im Verwaltungswege geschehen sollte, 
welche angefochten wurde, und weiter das Verbot 
des Hausirens mit Waaren aller Art im Hafen. 
Bezüglich des ersten Punktes verlangte die Bürger- 
schaft die Einverleibung der Verordnung in das Ge- 
setz, sodass für jeweilige, durch die Wandlungen 
der Verkehrsverhältnisse bedingte Aenderungen der 
Verordnung auch das Placet dieser Körperschaft 
eingeholt werden müsste. Das Hausirverbot sollte 
dagegen eine Einschränkung in der Weise erfahren, 
dass der Vertrieb von Lebensmitteln zu gestatten 
wäre. Bezüglich des ersten Punktes hat der Senat 
die bereits 1893 erhobenen Bedenken in einer 
neuerdings an die Bürgerschaft gerichteten Mit- 
theilung zwar aufrecht erhalten, im Interesse des 
Zustandekommens eines Hafengesetzes aber seine 
Bereitwilligkeit zu einer gesetzlichen Festlegung 
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der wichtigeren verkehrspolizeilichen Bestimmungen 
für den Hafen erklärt, Auf den Wunsch der Bürger- 
schaft, den Vertrieb von Lebensmitteln vom Hausir- 
verbote auszunehmen, vermag der Senat indessen 
nicht einzugehen. „Wenn schon 1866, z. Z. des 
Erlasses der alten Hafenordnung, eine solche Aus- 
nahme als unzulässig erachtet worden ist, so wird 
es einer näheren Ausführung nicht bedürfen, dass 
nach dem Anschlusse Hamburgs an das deutsche 
Zollgebiet und Einrichtung des jetzigen Freihafens, 
dessen Zollsicherheit hamburgischerseits vertrags- 
mässig zu gewährleisten ist, eine solche ausge- 
schlossen sein muss. Für die Lieferung von Lebens- 
mitteln an die auf den Schiffen im Hafen lebende 
oder arbeitende Bevölkerung durch Hausirer besteht 
auch in der That kein Bediirfniss. Die Besatzung 
der Seeschiffe, soweit dieselbe im Hafen an Bord 
ist, wird aus den Proviantvorräthen des Schiffes 
verpflegt, die Bevölkerung auf den Flussfahrzeugen, 
insbesondere den Oberlindern, auf welchen sich in 
der Regel auch die Familie des Schiffers befindet, 
versorgt sich schon jetzt in oder von Kriimereien 
des Zollgebietes, da der Kleinhandel im Freihafen- 
gebiete verboten ist. Die Ewerführer und Schauer- 
leute endlich nehmen sich ihren Mundvorrath ent- 
weder zur Arbeit mit oder werden, wenn die Arbeit 
längere Zeit ununterbrochen andauert, von ihrem 
Baas aus Wirthschaften in der Zollstadt gegen An- 
rechnung der Kosten auf den Lohn verpflegt. Für 
ausnahmsweise Fälle aber sind die Kaffeehallen 
vorhanden.“ — Es wiire zu wünschen, wenn die 
Konzession des Senats nun auch die Bürgerschaft 
veranlassen möchte, dem Entwurf ihre Zustimmung 
zu geben. Im Anbetracht der rasch wechselnden 
Verkehrsverhältnisse schiene es uns freilich prak- 
tischer, den Erlass der Hafenordnung im Ver- 
waltungswege zu bewerkstelligen. 


Eine wunderbare Mähr ist es, die von Britisch 
China herüberkommt. Der Kapitän und der Arzt 
des deutschen Postdampfers „Hohenzollern“ begingen 
die Unvorsichtigkeit, mit einem Photographie-A pparat 
die Forts von Hongkong zu betreten und sind darob 
zu 3 resp. 4 Monaten Zuchthaus verurtheilt worden. 
Es scheint aber, dass man sich dann bald auf die 
Ungeheuerlichkeit dieses Vorgehens besonnen hat, 
sodass bei einem neuen Verhör die Strafe in eine 
Geldbusse von $ 100 umgewandelt worden ist. Der 
Spaziergang ist den beiden Herren theuer genug 
zu stehen gekommen, umsomehr, da sie sicher keine 
Ahnung von der Strafwürdigkeit ihrer Handlung 


hatten. Das Verfahren zeigt, wie theuer wir in 
jüngster Zeit unseren angelsächsischen Vettern 


jenseits des Kanals geworden’ sind. Bei dieser Ge- 
legenheit ist es nicht überflüssig zu bemerken, dass 
die Offiziere von Post- und Subventionsdampfern 


in dieser Beziehung besondere Vorsicht walten 
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lassen mögen. Man ist im Auslande leicht geneigt, 
ihre Handlungen anders zu beurtheilen, als die der 
übrigen Kauffahrteioffiziere, von der Ansicht aus- 
gehend, dass die ersteren in engerer Fühlung mit 
der Regierung stehen, als die letzteren. Für den 
mit den Verhältnissen Vertrauten bedarf es natür- 
lich keiner Versicherung, dass es sich der Führer 
eines Postdampfers nicht einfallen lassen wird, 
Spionage zu treiben, ganz abgesehen davon, dass 
Hongkong nicht gerade der wichtigste Platz wäre, 
über den wir uns Informationen zu holen brauchten. 


* a 
» 


Die amtlichen Angaben über die Frequenz im 
Korinth-Kanal weisen seit Eröffnung bis zum 31. 
December 1895 eine Einnahme an Gebühren von 
284878 .# nach. Davon sind in 1895 eingenommen 
163275 „4. Der Betrag hat kaum genügt, um die 
‚Betriebsunkosten zu decken; an eine Verzinsung 
konnte bis jetzt nicht gedacht werden. Der Dampfer 
„Lusitania* von der Orientlinie und die Schiffe der 
Prince-Linie, welche den Kanal eine Zeit lang be- 
nutzten, haben wieder die alte Route aufgenommen, 
da die starke Strömung im Kanal ein häufiges aus 
dem Ruder laufen der Schiffe und Anstossen gegen 
die felsigen Kanalwände verursachte. Andererseits 
sind im Laufe des Jahres einige grössere Kriegs- 
schiffe durch den Kanal gekommen, so das russische 
gepanzerte Kanonenboot „Gremyatschi* von 1500 
Tons Deplacement und der italienische „Stromboli“ 
von 3470 Tons. Die Kanalgesellschaft hat in Aus- 
sicht genommen, die auf der Poseidonia-Seite er- 
richteten Molen zu verlängern und dagegen die 
auf dem anderen Ende befindlichen theilweise wieder 
abtragen zu lassen, in der Hoffnung, dass die Strom- 
verhältnisse sich dadurch günstiger gestalten und 
damit die Durchfahrt gefahrloser werde. 


” * 
* 


In den Vereinigten Staaten stehen wieder neue. 
die Schifffahrt und die Schiffsmann- 
schaften betreffende Gesetze in Aussicht. Laut Be- 
stimmung vom 2. März 1895 muss auf den nach 
dem 30. Juni 1895 erbauten Schiffen jedem See- 
manne ein Logisraum von mindestens 72 Kubikfuss 
bei 12 Quadratfuss Bodenfläche gewährt werden. 
Der nämliche Raum wird, nach einem neuen Ge- 
setzentwurf, vom 30. Juni 1808 ab auf allen Schiffen, 
einerlei wann 


insbesondere 


sie erbaut sind, der Mannschaft zu 

Eine Strafe von 400 8 setzt eine 
Bill fest für den Kapitän eines Seeschiffes, der es 
unterlässt, bei Rückkehr nach einem amerikanischen 
Hafen jedes Mitglied seiner Mannschaft dem Shipping 
Commissioner vorzuführen. Eine weitere Bestimmung 
betrifft die Lächterführung der Loutsendampfer. 
Diese Fahrzeuge sollen hinfort besondere Unter- 


gewähren sein. 





scheidungssignale führen dürfen, 
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Bei der eingehenden Erörterung, welche die 
Nicaraguakanalfrage in den politischen Kreisen 
der Vereinigten Staaten gegenwärtig erführt, 
hat sich herausgestellt, dass ein Eintreten der 
Ver. Staaten-Regierung für das Unternehmen den 
in der Konzession seitens Nicaragua und Costa Rica 
gestellten Bedingungen widersprechen würde. In 
der von Nicaragua ausgestellten Urkunde heisst 
es ausdrücklich: Die Konzession darf nur einer 
Gesellschaft übertragen werden, die von der Nica- 
ragua-Kanal-Gesellschaft organisirt ist und in kei- 
nem Falle an fremde Regierungen oder öffentliche 
Gewalten. Desgleichen darf die Kanalgesellschaft 
nichts von dem auf Grund der Konzession ihr 
verliehenen Lande an fremde Regierungen abtreten, 
wohl aber steht ihr eine Uebertragung an Privat- 
unternehmer frei, vorausgesetzt immer, dass dabei 
der Vorbehalt der Ausschliessung fremder Regie- 
rungen aufrecht erhalten wird. In ähnlicher Weise 
spriebt sich auch die von der Regierung von Costa 
Rica ertheilte Konzession aus. Die Uebernahme 
der Ausführung durch die Vereinigten Staaten würde 
daher dem Geiste der Konzession widersprechen 
und könnte in der That nur dann durchgeführt 
werden, wenn die beiden centralamerikanischen‘ Re- 
publiken sich zu einer entsprechenden Aenderung 
der ertheilten Befugnisse verstehen würden. Der 
Vorsitzende der von der Regierung eingesetzten 
Begutachtungskommission, Oberst Ludlow, der in 
jüngster Zeit die europäischen Kanalunternehmen, 
insbesondere auch den Nord-Ostseekanal studirt hat 
und nun wieder nach Washington zurückgekehrt 
ist, hat übrigens aus diesen Studien die Ueberzeu- 
gung gewonnen, (dass der vorläufige Kostenüber- 
schlag der Kommission von 133 Millionen Dollars 
noch zu niedrig gegriffen ist und dass mindestens 
eine Summe von 150 Millionen Dollars erforderlich 
wäre, um das Unternehmen durchzuführen. Dabei 
würden voraussichtlich in Folge der Versandungen 
und starkem Anschwellen der Gewässer in der 
Regenzeit die Erhaltungs- und Betriebsunkosten 
sehr hoch werden, sodass man in der Rentabilität 
schon mit knappen und genauen Ziffern rechnen 
müsste. Die Nicaragua-Kanal-Gesellschaft hat ihren 
Berechnungen willkürlich eine Kanalfrequenz von 
10 Millionen Tons zu Grunde gelegt, eine Annahme, 
die sich auf Grund der thatsächlichen Verhältnisse 
und der Erfahrungen beim Suezkanal sehr schwer 
substanziren lässt. Die Panama-Kommission welche 
im Jahre 1890 nach dem Verkrachen der Panama- 
Gesellschaft von der französischen Regierung mit 
Berechnung einer voraussichtlichen Frequenz für 
den interoceanischen Kanal beauftragt wurde, hat 
diese für das erste Jahr zu einer Million Tons an- 
genommen, wachsend bis zu 4 Millionen in vier 
und 6 Millionen in zwölf Jahren. An der Hand 
der Erfahrungen mit dem Suezkanal der nach fünf- 
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undzwanzigjährigem Bestehen einen Verkehr von 
ca. 81/, Millionen Tons aufweist, scheint dieser 
Voranschlag auf sichereren Faktoren zu beruhen, 
als die Berechnung der Nicaragua - Gesellschaft. 
Bedenkt man nun, welehe enormen Ueberschreitun- 
gen der Voranschlagungen bei allen derartigen Un- 
ternehmungen, Suez, Panama, sich ergeben haben, 
so rückt die Rentabilitätsfrage geradezu in ein be- 
denkliches Licht. Aber auch der strategische Werth 
wäre für die Vereinigten Staaten gleich Null, zumal, 
wenn es sich einer Seemacht wie England gegen- 
über in der Lage sähe, den Kanal zu vertheidigen. 
Das Beste, was sich unter solchen Umständen than 
liesse, wäre, die Schleusen zu sprengen, oder auf 
andere Weise die Wasserstrasse dem Verkehr zu 
verschliessen. 


* = 
*« 


Nach den Berichten der Kapitäne ein- 
kommender Schiffe nimmt die Eistrift, weiche sich 
alljährlich in den Sommermonaten von der Labrador- 
küste nach Süden und in den Atlantischen Ocean 
hinein bewegt, in diesem Jahre wieder ganz erheb- 
liche Dimensionen an. Zahlreiche Meldungen von 
gesichteten Eisbergen laufen ein. Besonders be- 


merkt wird das Fehlen des sogenannten, Packeises, 


a. h. übereinander geschobener und wieder zu einer 





kompakten Masse zusäimmengefrorener Eisschollen. 


Die Berge zeigen “durchweg, eine grünliche, ~ oft 
bläuliche Färbung. Man schliesst daraus, dass sie 
weit nördlich vom festen Eisgürtel abgelöst wurden 
und nach Süden geführt worden sind, was nur eine 
Folge unverhältnissmässig milder Witterungsverhält- 
nisse in arktischen Gebieten sein kann. Mit einer 
starken Eistrift pflegt in der ‚Regel. auch. die südliche 
Nansen wirklich noch unter den erg weilt 
und sein „Fram“ unversehrt geblieben ist, so sind 
die diesjährigen Eis- und Witterungsverhältnisse 
offenbar dazu angethan, sein Unternehmen zu be- 
günstigen. 


* . 
* 


Ein Beispiel, wie lange sich oft abandonnirte 
und zu völligen Wracks gewordene Schiffe noch 
treibend erhalten ohne aufzubrechen, liefert eine 
jüngst beim Hydrographischen Amte in Washington 
eingelaufene Meldung eines englischen Kapitäns. 
Derselbe traf am 9. März d. J. im Atlantischen 
Ocean, mitten zwischen den Cap Verdischen Inseln 
nnd den Antillen das bis zum Deck herunter- 
gebrannte Wrack eines Schiffes. Aus dem noch 
vorhandenen Namenbrett liess sich feststellen, dass 
das Fahrzeug die „Alma Cummings* war, welche 
am 11. Februar 1895 von der Mannschaft abandonnirt 
wurde, nachdem an Bord Feuer ausgebrochen und 
die ganze Takelung sowie der Oberbau des Schiffes 
bis zum Deck heruntergebrannt waren. Zur Zeit 
des Unfalls befand sich das Fahrzeug etwa hundert 
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Meilen von der Bai yon New-York. Es ist von 
dort mit dem Golfstrom nach ONO, recht in den 
Kurs der nach Europa bestimmten Schiffe ver- 
trieben und wurde am 24. April 1895 wieder ge- 
troffen, nachdem es bereits den halben Weg bis 
zum englischen Kanal zurückgelegt hatte. Von da 
aus wanderte das Wrack in nahezu südlicher Richtung 
nach den Tropen zu, wo es von dem englischen 
Schiffe im März d.J. getroffen wurde. Der Weg, den 
es, von Wind und Strom getrieben, während seiner 
einsamen Wanderung zurückgelegt, beträgt über 
3000 Meilen. 


: ; 
Der bewährte Schnelldampferkapitän des Nord- 
deutschen Lloyd, Kapitän Willigerod hat anlässlich 
der Feier seiner zweihundertsten Reise als Schiffs- 
führer diesseits wie jenseits des Oceans zahlreiche 
Ehrenbezeugungen erfahren. Der Deutsche Verein 
in New-York veranstaltete ein grossartiges Fest- 
bankett, die Hobokener Freunde desKapitänsschenkten 
ihm einen eleganten Wagen, die Offiziere der von 
ihm geführten „Spree“ ein Pferd. Bei Ankunft des 
Dampfers in Bremerhaven wurde der Jubilar seitens 
der Direktion und des Aufsichtsraths des Lloyd mit 
weiteren Ehrenbezeugungen und Geschenken erfreut, 
Im Auftrage des Kaisers überreichte der preussische 
Generaleonsul Herr Delius Willigerod den Rothen 
Adlerorden IV. Klasse mit der königlichen Krone, 
Herr Direktor Hagemann namens des Bromerhavener 
Stadtrathes eine künstlerisch ausgeführte Adresse. 
Willigerod wird nunmehr in den wohlverdienten 
Ruhestand treten. Möge ihm ein heiterer und lange 
währender Lebensabend beschieden sein. 


. 
* * 

Das grosse französische Kanalprojekt, das einen 
neuen Wasserweg zwischen dem Atlantischen Ocean 
und dem Mittelmeere schaffen sollte, ist nunmehr, 
wie es scheint, endgültig abgethan. Die Befürworter 
haben es wiederholt versucht, den Patriotismus und 
Chauvinismus als Wind für ihre Segel zu benutzen, 
aber diese in Frankreich sonst so mächtigen Fak- 
toren halfen nicht über die technischen Schwierig- 
keiten und die finanzielle Unmöglichkeit des Unter- 
nehmens hinweg. Die Regierung hat sich wieder- 
holt mit der Prüfung des Planes beschäftigt, und 
neuerdings ist wieder eine Kommission mit den 
Studien der Angelegenheit betraut worden. Der 
Kommissionsbericht ist nunmehr zur Veröffentlichung 
gekommen. Derselbe erklärt, dass der Kanal für 
den Handel und Verkehr fast nutzlos sein und das 
jährliche Deficit bei einem Kostenvoranschlage von 
ungeführ 3 Milliarden Franes mindestens 75 Millionen 
Franes betragen würde. Das Projekt sei deshalb 
aufzugeben. 


Die neue Renn-Yaecht des Kaisers flir 
welche der bekannte Konstrukteur G. L. Watson 
den Riss angefertigt hat, ist, wie aus Schottland 


gemeldet wird, ein Fahrzeug, das im Typ etwa 
zwischen den beiden bekannten Yachten „Valkyrie 
IIL“, dem Bewerber um den Amerikapokal, und 
„Britannia“ steht. Die Yacht ist nach dem Kom- 
positsystem gebaut, Spanten und Winkel sind aus 
Eisen mit etwas grösseren Materialstärken als bei 
den gewöhnlichen Yachten, dafür aber zur Herab- 
minderung des Gewichtes stellenweise durchlocht. 
Innenbords ist unter dem Schanddeck eine Metall- 
platte in der Breite von 14 Zoll in die Planken ein- 
gelassen, welche von vorn bis hinten verläuft und 
zur Versteifung des Verbandes dient. Die Be- 
plankung besteht unter Wasser aus Ulme, über 
Wasser dagegen aus ausgesuchtem Mahagoniholz. 
Die Dimensionen werden wie folgt angegeben: 
Länge 122‘, grösste Breite 25° 3“, Tiefgang 18'3*. 
Die Segelfläche wird, wie es heisst, eine ganz be- 
deutende und soll nahe an 14000 [ |‘ kommen. 
Der Baum soll eine Länge von etwa 110‘ haben. 


* * 
” 

Die_ amerikanische Salvage & Wrecking Co. hat 
das Patent auf eine von W. G. Smith erfundene 
verbesserte Taucherglocke erworben, die Bergungs- 
Operationen in bedeutend grösseren Wassertefen, 
wie bisher ermöglicht. Es sind in der Rucht von 
Milwaukee im Michigansee Versuche gemacht worden, 
welche ergeben haben, dass man in einer Tiefe von 
220° noch erfolgreich in der Glocke arbeiten kann. 
Der Apparat besteht aus zolldickem Stahl, hat einen 
Durchmesser von 6' und eine Höhe von 8° und 
ein Gewicht von 13000 Pfund. Mittelst eines Tele- 
grapheninstruments ist eine Kommunikation mit der 
Oberfläche vorgesehen. Die Salvage & Wrecking 
Company verlegt sich zunächst auf das Bergen von 
im tiefen Wasser der amerikanischen Seen gesunkenen 
Schiffen, gedenkt aber auch später die mit Ocean- 
dampfern gesunkenen Schätze zu heben. Zunächst 
hat sie einen Kontrakt zur Hebung des in der 
Thunder Bay, am Huron See, versunkenen Dampfers 
»Pewabia* abgeschlossen. Der Dampfer wurde vor 
dreissig Jahren von dem Schleppdampfer „Meteor 
in den Grund gebohrt. Er war mit Kupfer im 
Werthe von 860000 beladen. Auch heisst es, das 
sich eine bedeutende Geldsumme in dem eisernen 
Schrank des Schiffes befunden habe. 





Die englische Gesetzgebung, Recht- 


sprechung und Litteratur. 
Mitgetheilt von Dr. ©. H. P. Inhülsen, London. 





Die am 11. Februar eröffnete Session des eng- 
lischen Parlaments hat bisher wenig gebracht, das 
für Handelsmarinekreise von speziellem Interesse 
sein dürfte. Der Priisident des Handelsamts erklärte 
im Februar, dass die Regierung nicht beabsichtige, 
sich in die Thätigkeit der vorzüglich funktionirenden 








National Lifeboat Institution einzumischen. Diese 
Erklärung erfolgte auf eine Anfrage, ob man die 
gedachte ‘Institution als eine rein freiwillige, un- 
verantwortliche Gesellschaft weiter funktioniren 
lassen wollte. Am 28. Februar passirte die Merchant 
Seamen Bill die zweite Lesung im Unterhause. 
Dieser Gesetzentwurf soll es für die Zukunft un- 
möglich machen, Leute, welche nicht einen einzigen 
Tag Seedienst verrichtet haben, als „able seamen“ 
an Bord zu führen.. Der Entwurf schreibt vor, 
dass ein able seamen mindestens 4 Jahre See- 
Erfahrung besitzen muss. In einer späteren Unter- 
haussitzung bemerkte der Regierungsvertreter, dass 
auch ein mit der Seefischerei sich beschäftigender 
Gesetzentwurf in Aussicht stehe. Man hat ferner 
im Unterhause gerügt, dass die britisch-indischen 
Postdampfer eine verhältnissmässig zu grosse An- 
zahl von Lascars und Coolies an Bord führen, und 
es wurde der Wunsch ausgesprochen, man möge 
der Verwendung nicht-britischer Staatsangehiriger 
entgegentreten. Dampferlinien, wie z. B. die Pen- 
insular & Oriental Co, welche Regierungssubsidien 
bezögen, müssten gezwungen. werden, eine ange- 
messene Zahl britischer Seeleute zu beschäftigen. 
Der Vorsitzende der Peninsular & Oriental Co. ent- 
gegnete, es sei nothwendig, aus Lascars und Euro- 
päern gemischte Besatzungen zu führen. Lascars 
würden.nicht verwendet, um Ersparnisse zu machen; 
der Grund liege vielmehr darin, dass in den in- 
dischen und chinesischen Gewässeen rein europäische 
Besatzungen nicht dasselbe leisten, wie.in den euro- 
päischen Gowässern. Regierungsseitig wurde zu- 
nächst daran erinnert, dass Lascars britische Staats- 
angehörige seien und dass die indische Regierung 
mit gegen # 72000 an den Subsidien participire, 
welche den fraglichen Dampferlinien gezahlt würden. 
Die englische Regierung gewähre keinem anslän- 
dischen Schiffe Subsidien; für den Transport von 
Postsachen auf ausländischen Schiffen werde nicht 
kontraktlich, sondern nach dem in der Postvereins- 
konvention stipulirten Satze gezahlt. Die Höhe der 
von der englischen und kanadischen Regierung zu 
zahlenden Subsidien für die neue englisch-irisch- 
kanadische Dampferlinie sei noch nicht festgestellt 
Diese neue Linie, für welche Kanada bereits Sub- 
missionen eingefordert hat, nimmt einen wöchent- 
lichen Verkehr und eine Fahrgeschwindigkeit von 
nicht unter 20 Knoten in Aussicht. In Wales ist 
man zu der Ansicht gelangt, «dass die dort vor- 
handenen Hafeneinrichtungen zur Zeit zu beschränkt 
sind und die Fischereiindustrie und überhaupt den 
Schifffahrtsverkehr sehr erschweren. Man möchte, 
zwecks Vornahme von Verbesserungen, die Frage 
durch eine Unterhauskommission untersuchen lassen, 
und in Verbindung damit hat man vorgeschlagen, 
die Untersuchung auch auf die Küsten Englands 
auszudehnen. Die Regierung ist diesen Vorschlägen 
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entgegengetreten, und zwar unter Hinweisung auf 
den vor 10 Jahren aufgestellten Finanzgrundsatz, 
wonach für derartige Zwecke nur im Darlehnswege 
gegen gehörige Sicherheit, wenn auch unter leichten 
Bedingungen, Geld vorgeschossen werden soll. Zur 
Sprache gebracht wurde endlich wieder die oft ge- 
rügte Thatsache, dass, während französische und 
sonstige ausländische Fischereifahrzeuge ihre Fische 
in den Häfen des Vereinigten Königreichs verkaufen 
dürfen, britische Fahrzeuge dieses Privileg in Frank- 
reieh nicht besitzen. Der Regierungsvertreter ver- 
sicherte, dass bezügliche Vorstellungen mehr als 
einmal in Frankreich gemacht seien, ohne den ge- 
wünschten Erfolg za erzielen; Retaliationsmaass- 
regeln werde man indessen in England nicht ergreifen. 

Am 15. April fand die Schluss-Sitzung der 
Unterhauskommission statt, welche die Bedenken 
gegen die Annahme der Regel 15 der revidirten 
internationalen Vorschriften zur Verhinderung von 
Zusammenstössen von Schiffen auf See zu prüfen 
hatte. Die gedachte Regel beschäftigt sich bekannt- 
lich mit Schallsignalen im Nebel, wie sie anf der 
Konferenz in Washington vorgeschlagen und von 
den seehandeltreibenden Staaten in Erwägung ge- 
zogen wurden. Die Kommission, welche anfänglich 
17 Mitglieder zählte und später auf 12 redueirt 
war, entschied sich mit einer Stimmenmehrheit von 
6 zu 3 substantiell für die neuen Regeln, gegen 
welche die Rhederkreise opponiren. Mit dem Majo- 


_ritiitsberichte wird einer der beiden eingereichten, 


dissentirenden Berichte gedruckt werden. Abgesehen 
von einem Signal zur Indicirung eines Schleppers, 
Telegraphenschiffes oder eines nicht kontrollirten 
Schiffes sind nach dem dissentirenden Berichte die 
neuen Signale unnöthig, wenn auch die Meinung 
bestehe, dass es sehr vortheilhaft sein würde, die 
Sirenen abzuschaffen und die Stärke und den Ton 
der von dem navigirenden Offizier entfernt zu 
placirenden Dampfpfeifen, sowie die von den Segel- 
schiffen benutzten mechanischen Nebelhörner und 
die Glocken der vor Anker liegenden Dampfer und 
Segelschiffe uniform zu gestalten. Die Rhederkreise 
sind somit von dem juristischen Element überstimmt 
worden und werden nunmehr zu prüfen haben, 
auf welchem anderen Wege sie ihre Anschauung 
zur Geltung bringen können. 

Das Oberhaus bestätigte am 19. März eine 
schottische Entscheidung in Sachen Little v. Stevenson 
& Co., welcher der folgende Thatbestand zu Grunde 
lag. Nach der Chartepartie hatte ein Dampfer sich 
zur Empfangnahme einer Ladung nach einem be- 
stimmten Hafen zu begeben; für die etwaige Ueber- 
liegezeit war ein specifizirter Satz zu zahlen, und 
zwar sollten die Liegetage von dem Moment rechnen, 
we:der Schiffer den Dampfer ladungsbereit vor 
Anker hatte und dies dem Befrachter schriftlich 
meldete. Der Dampfer erreichte den Hafen am 19., 
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vermochte jedoch wegen Ueberfüllung nicht in das 
Dock einzulaufen. Am 21. hätte der Dampfer einen 
Ankerplatz zum Laden haben können, wenn die 
Ladung bereit gewesen wäre. Letzteres war nicht 
der Fall. Der Dampfer lief erst am 26. in das 
Dock ein, erhielt am 27. einen Ankerplatz zum 
Laden und lud am 28. Die Klage des Rheders 
auf Ueberliegegeld führte zu der Feststellung, dass 
der Dampfer erst mit Eintritt in das Dock seinen 
Ladungshafen erreicht habe und dass die Liegetage 
erst von dem Momente zu rechnen seien, wo der 
Schiffer meldete, dass der Dampfer einen Anker- 
platz habe und bereit sei, die Ladung einzunehmen. 
(Schluss folgt.) 





Bremens Sehifffahrt im Jahre 1895. 


Im Anschluss an ihren, in No. 2 unseres Blattes vom 
11. Jan. d. J. im Auszug abgedruckten Jahresbericht veröffentlicht 
die Bremer Handelskammer nunmehr eine statistische Ueber- 
sicht des Handels und Schiffsverkehrs im Jahre 1895. Wir 
entnehmen der Schrift die folgenden Angaben: 

Die Gestaltung und Grösse der einzelsen Schiffsgattungen 
der Bremer Flotte stellte sich in den Jahren 1801, 1893 und 
1895 wie folgt: 















































1801 1893 1895 
Schiffe! co Schiffe Past nie "fons 
Dampfschifte 156 193419 1 | 204939 206 224196 
Vollschiffe | 74} 110347) 79 | 121716]| 74 | 115390 
Barken | 62} 72223/ 54 64761} 48 | 60150 

Brigs } 2) 497) Sy 78 —| — 
Andere Schiffe | 80 | 18113, 92 | 22004, 95 | 22269 
Zusammen | 374 | 393500 | 411 ) 414215) 423 | 122205 





Der Abgang der Bremer Handelsflotte gestaltete sich in 
den Jahren 1891— 05 wie folgt: 











Yerboren Durch prin Ueber- 
oder Verkauf oder Um- l 
gesloopt erkau ee aupt 
os | & Cy 
= | Re- | = | Reg- | Reg- 15 | Reg- 
3 | Tons 3 | Tons Tons 3 | Tons 
sot | 3 | 4907 | 20 | 20392] ızı | 23 | 25420 
sol 6 | 536g] 6 | 7075 100 | 12 | 12548. 
1893 | 11 | 7634] 10 | 10665 146 | 21 | 18465 
isoa | ıı | 11442 | 14 | 18484 114 | 25 | 30040 
155 | ı | 14064 s | 6668 | 16017 | 25 | 36749 


Im nämlichen Zeitraum erfuhr dagegen die Flotte folgen- 
den Zuwächs: 





Durch Neuhau Durch 











Durch Unban Ueber- 
an der im Aus- Ankauf aes = haupt 
Weser lande menreny 

“ | © Bloc © = a. <a oe 
= | Reg- 1] S | Reg-[ = | Reg.- |] S | Reg.- | = | Reg.- 
x Tons z Tons z | Tons z Tons Z | Tons 
7 | 12681 =, 21016] 10 | 5670 2514 | 44, 40S] 
24 JOST 5 ie] S|) 6532 6 | 3426 ] 43 ‚04121 
11 | 3077] 7} 11386) 5 ratur] 27 | 26508 
7 | 4700] 13 30093] 4 | 7LI6 | 4) 1842 | 28 | 43560 
20 3727 8 | 18366 4 | S866 2 | 3260 1 34 [31210 
| 1 





Die See-Datnpferflotte des Norddeutschen Lloyd betrug 
am Ende des Jahres 1895: 


Anzahl  Ber-Tons 

der Dampfer  Hratta 

für die transatlantische Fahrt . . . . . 44 21M (22 
„m europäische Fahrt . 2. 22.2.8 8 454 
Zusammen . . 53 212 506 

am Ende 1894... =. 2 2 22.2.5 207 012 
ayy ty MBBS Ce ag ee Sb ate tt ao BB 1 302 
A » 282... 2.2 er wo DB 187 805 
» 1891 . + 56 191 800 
Der SERIE he Terisisrnabahf des Norddeutschen 


Lloyd stellte sich wie folgt: 
Personen wurden befördert 


1595 gegen 1894 
nach nh. von ausgehend einkommen 1 auscehend élnkommend 
Newyork 68 542 34 026 5S 964 At 939 
Baltimore 9867 3850 8319 4898 
Südamerika 0853 2125 2133 214 
Ostasien 8 384 4724 7 236 408 
Australien 2680 3574 1919 32 
Zusammen 99 326 49 199 78 371 62 195 
Die See-Dampferflotte der Dampfschifffahrts - Gesellschaft 
„Neptun“ bestand: Reg.-Tons Brutto Reg.-Tons Netto 
Ende 1801 aus 22 Schiffen 10 751 8081 
„ 1802 , 24 u il 734 Bo 
» 1895 , 7 = 13 767 10 290 
» 186 , B , i 453 10805 
„189 20.» ;.. 530 10.80 


Die See-Dampferflotte der Ds Dampfsclifffahrts- 
Gesellschaft , Hansa” bestand: 
Reg.-Tons Brutto Reg.-Tons Netto 


Ende 1861 aus 25 Schiffen 47 647 35138 
n 192, 2 „ 47 885 35 410 
» 1898 , 2, 60 636 39 192 
» 188, 3B , 54 703 38 334 
» 1805. 35 „ 70 284 50 600 


Die Zahl der Seeleut, welche die Seefahrtschule besachten, 
betrug im Jahre 1501 1892 1893 1804 1505 
G1 45 G1 65 64 


Davon besuchten: a} die Steuermannsschale; 


Bremer Oldenburecr Preussen And. Deutsche Atsl. Zur 
1891 15 i 13 7 2 3 
Iss? 17 3 6 2 _ 3 
1893 1 a 16 2 _ Pa 
84 1 1 18 5 ome 34 
1805 PI 3 11 7 l 45 

bh) die Schrfferschule: 

Bromer Oldenburger Preussen Aad. Deutsche Ausl. Zus. 
1801 13 1 7 1 1 23 
1892 7 1 7 2 _ I 
1893 21 = if 2 _ 3° 
ish 1 i 12 9 _ wh 
1895 10 2 7 2 _ 2] 

Von den Schülern der Seefahrtschule bestanden 


1891 1892 1893 1894 18% 
die Steuermannsprifung . . 31 24 21 3 9 
die Schifferpräfung . . . 17 14 3 2 2 
Auswanderungsbefürderung. 
In dea Jahren 1850—1805 wanderten über Bremen aus: 


im Jahre Personen im Jahre Personen 
1880 80 330 1858 95 500 
ISSL 122 767 1880 104 005 
1552 115 197 1840 141 425 
1383 111 315 1801 130 821 
1354 103 121 182 129 418 
1887 $3 437 1503 109 400 
1880 76 S00 1804 47 499 
ISS? 99 476 1805 65 982 
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Possehl's „Kohlenhof* Hamburg-Altona. 





Am 6. Mai d. J. ist in Altona eine industrielle Anlage 
von hervorragender Bedeutung, der durch die Firma L. Possehl 
& Co, Hamburg-Lübeek errichtete „Kohlenhof“, dem Verkehr 
übergeben worden. Die Anlage dient dem Löschen von eng- 
lischen Steinkohlen, sowie später, nach Fertigstellung der 
Wasserwege Rhein-Elbe, auch dem Löschen der westfälischen 
Produkte aus Dampfern oder Leichtern, ihrer Lagerung, Siebung 
und Abgabe an Landfuhrwerk, eventuell auch Eisenbahe und 
ist nach dem System der Getreidesilos gebaut. 

Auf dem in der grossen Elbstrasse, hart am Ethstrom be- 
legenen Bauplatz erhebt sich in 12 m Abstand von der massiven 
Quaimauer, nach drei Seiten frei gelegen und weithin sichtbar, 
das stattliche Silogebäude. Es enthält 15 grosse Silos, 6 von 
2} m, 9 von 15 m Höhe, erstere direkt auf dem Grande, 
letztere auf einem Unterbau von schmiedeeisernen Säulen, 
Unterzügen und Trägern mit zwischengespannten Betongewöülben 
rubend. 


Die Säulen sind mit einem Blechmantel umgeben und der 
ganze Hohlraum ist mit Beton vollgestampft. Der aus den 
Deckangewälben vortretende, untere Theil der Unterzüge ist 
mit Rabitz-Umkleidung versehen. So ist hier, wie überall beim 
ganzen Bauwerk, völlige Sicherheit gegen Feuersgefahr erstrebt. 
Der Raum unter diesen 9 Silos dient als Expeditionshalle und 
steht durch zwei Durchfahrten mit der Strasse einerseits, mit 
dem Quaiplatze des Speichers andererseits in Verbindung. 


Die Weite der Silozellen beträgt, von Mitte bis Mitte Wand 
gmessen, 6,68 bei 84 m, bezw. 8,5 bei 8,4 m; es sind dies 
Dimensionen, die bisher wohl noch nirgendwo auch nur an- 
täbernd erreicht sein dürften. Jeder Silo fasst 1000 chm oder 
80) t Bteinkohlen. 


Die Wände der Silozellen bestehen aus Kiesbeton, welcher 
in de Felder eines ihm Halt verleihendey Eisengerippes ein- 
gestampft wurde. Horizontale Reifen aus starken 1 Eisen, 
die durch vertikale I Eisen verhunden und deren gegenüber- 
begende Wände durch Zuganker versteift sind, bilden das 
Gerippe. Zur praktischen Erprobung der Kunstruktion wurde 
vorher ein einzelnes Wandfeld ausgeführt und mit dem 
2',, fachen des rechnungsmässig darauf entfallenden Druckes 
belastet. 

Ueber den Silos befinden sich breite Laufstege aus Well- 
blech mit Betonschüttung; Jarüber erhebt sich der schmiede- 
eiserne Dachstuhl. 

Der freien Querwand des Speichers ist das Comptoir- 
gebäude mit Wohnung für den Verwalter, der wasserseitigen 
Langswand sind neben einem massiven Treppenthurm auch 
noch vier kleinere Silos vorgebaut: unter diesen befindet sich 
ein Boden für Siebe, darunter eine Ladebihne. In der an 
das Nachbargrundstück grenzenden Ecke des Quaiplatzes liegt 
das Kessel- und Maschinenhaus. 

Dem entgegengesetzten Ende des Speichers gegenüber er- 
hebt sich an der Quaikante ein hober, schmiedeeiserner Thurm, 
welcher einen Schiffselevator trägt und durch zwei Brücken 
mit dem Speicher verbunden ist. Die untere Bricks trügt 
einen, mit dem Elevator in Verbindung stehenden Bandtrans- 
porteur, unter dessen Abwurfende cing geaichte Uontrol- Waage 
aufgestellt ist. Die durch den Elevator aus dem Schiffsraum 
gehobene Kohle wırd hier gewogen, bevor sie in den Speicher 
gelangt. Dem Transport dahin und der Vertheilung in die 
Silozellen dienen ein zweiter, feststehendor Elevator und drei 
auf den vorerwähnten Laufstegen montirte Bandtransporteure. 
Die stündliche Leistung aller dieser Maschinen beträgt 50—0 t. 


Die Entleerung der 9 Silos von 15 m Hühe geschieht 
durch Ausläufe im Boden, die mit Kippmuldenversch!uss aus- 
gerüstet sind. 





‚Das Fuhrwerk kann sich in der geräumigen Expeditions- 
halle nach allen Punkten hin bewegen und unter jeden der 


Ausliufe gelangen. Diese liegen in solcher Höhe über dem 
Fuhrwerk, dass ein fahrbares, geaichtes und zum Umkippen 
eingerichtetes Maassgefäss dazwischen gebracht und so die 
Kohle nach Maass (Doppeibektolitern) abgegeben werden kann. 


Etwas anders gestaltet sich der Betrieb mit den 6 tiefen 
Silos. Diese dienen vorwiegend der Aufnahme solcher Kohlen- 
sorten, welche einer Nachsiebung unterzogen werden sollen. 
Die Füllung geschieht ebenfalls durch die oberen Bandtrans- 
porteure, die Entleerung durch einen in einem Tunnel unter 
den Silos laufenden Kratzertransporteur. Mit letzterem stehen 
wieder ein Elevator: und ein über den Siebe-Silos angebrachter 
Bandtransporteur in Verbindung. 

Diese 3 Maschinen führen die Kohle aus den grossen in 
die Siebe-Silos über, welche im Bedarfsfalle indessen auch 
direkt vom Schiffselevator her gefüllt werden können. 

Die Sieberei ist so eingerichtet, dass die ausgesiebte Kohle 
auf die Ladebühnen, der Grus in den unter diesen befindlichen 
Gruskeller läuft. Das An- und Abstellen der Siebe geschieht 
von den Ladebühnen aus. Auch hier kann die Abgabe unter 
Benutzung geaichter Maassgefüsse erfolgen. Das ın der Ex- 
peditionshalle oder vor den Ladebühnen beladene Fuhrwerk 
gelangt über den Quaiplatz zu den neben dem Contorgebäude 
befindlichen Ausfahrten. 

Hier ist auch eine grosse Brückenwaage angebracht, welche 
in Thätigkeit tritt, falls nach Gewicht verkauft wird. 

Endlich ist noch ein auf dem Quaiplatz fahrbarer Portalkrahn 
mit 15 m langem Ausleger anzuführen, welcher dazu bestimmt 
ist, gleichzeitig mit dem Schiffselevator, aber aus einem anderen 
Laderaum des Dampfers, Kohlen aufzunebmen und auf Fuhr- 
werk oder in Leichter überzuführen. 

Die grosse Ausladung des Kralines, der auch diejenige des 
Elevators entspricht, ergab sich aus der Bedingung, dass die 
Dampfer zwischen sich und Quaimauer genügend Raum für 
Leichter freilassen, also {i m weit von der Quaimauer entfernt 
liegen sollen. 

Während der Speicher ausschliesslich zur Aufnahme ge- 
siebter Nusskoble bestimmt ist und demzufolge auch alle vorher 
genannten Transport-Maschinen nur Nusskohle zu befördern 
haben, kann der Krahn ebensogut auch Stückkohle löschen. Er 
benutzt dazu eiserne Klappgefasse von 1 cbm Fassungsraum. 


Der Betrieb der ganzen maschinellen Anlage, einschliess- 
lich des Krahns, geschieht mittelst elektrischer Energie, welche 
im Maschinenhause durch 2 Dampfmaschinen von je 50 Pferde- 
kräften, mit direkt gekuppelten Dynamos erzeugt wird. Den 
Betriebsdam pf liefern 2 Wasserröhrenkessel von Baboock & Wilcox. 
Selbstredend sind auch der Quaiplatz, Speicher und das Comptoir- 
gebäude elektrisch beleuchtet. 

Der ganze Speicherbau ist nach den Plänen des Architekten 
Alb. Winkler in Altona ausgeführt; die Facaden in gothischem 
Stil aus rothem Backstein unter decenter Verwendung 
glasirter Ziegel. 

Das Dach ist in seinen steilen seitlichen Theilen mit Falz- 
ziegeln, im mittleren flachen Theil mit Dachpappe gedeckt. 

Ein- und Ausfahrten haben reiche schmiedeeixerne Thore 
erbalten; schmiedeeiserne Ziergitter krünen die Dachfirste. 

Es ist rühmend hervorzuheben, dass der Bauherr es als eine 
Ehrensache betrachtet hat, seine Schöpfung, trotz ihrer in- 
dustriellen Bestimmung und angesichts ihrer bevorzugten Lage 
an dem äusserst belebten Elkstrom, äusserlich reich uud 
malerisch zu gestalten. Dem Architekten war so eine äusserst 
dankbare Aufgabe gestellt und er hat sie in glänzender 
Weise gelöst. 

Iusbesondere darf die Gestaltung der 20 m hohen, nur 
unten durch die beiden Durchfahrten durchbrochenen Wand 
an der Elbstrasse als eine Meisterleistung bezeichnet werden. 
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Die statische Berechnung und der Entwurf der Silos und 
ihres Unterbaues rübren von dem Ingenieur R. Kohfahl in 
Hamburg her, der zugleich als technischer Berather des Bau- 
herrn bei der Beschaffung der maschinellen Einrichtung 
thätig war. 

Die Fundamente des Speichers führte der Banübernehmer 
L. Völkers in Altona, die sämmtlichen Gebäude. einschliesslich 
der Eisenkonstruktionen und der Quaimauer, die Firma F. H. 
Schmidt in Altona aus. 

Der Entwurf und die Lieferung der gesammten maschinellen 
Anlage mit Ausnahme des Krahns geschah durch die Firma 
G. Luther in Braunschweig (Oberingenieur Krukenberg), welche 
den elektrischen Theil der Anlage und die Beleuchtung durch 
die Elektricitiits-A.-G, Schuckert & Co., Nürnberg, Zweignieder- 
lassung Hamburg, ausführen liess. 

Der Krahn wurde vom Eisenwerk (vorm. Nagel & Kaemp) 
A.-G. in Hamburg, welches elektrisch betriebene Quaikrahn- 
Anlagen in grösserem Umfange bereits für Rotterdam, Mann- 
heim, Kopenhagen, Düsseldorf und Dresden ausgeführt hatte, 
geliefert und der elektrische Theil desselben von Siemens & 
Halske in Berlin. 





Berliner Gewerbe-Ausstellung. 
Ausstellungs-Correspondenz des Patentbureans 
H. & W. Pataky, Berlin. 





Die Fischerei-Ausstellung. 

Obgleich für die Berliner Gewerbe-Ausstellung das Princip 
der lokalen Begrenzung aufgestellt war, so ist es doch dankbar 
anzuerkennen, dass dieser Standpunkt in mehrfacher Weise 
verlassen wurde, sodass die Ausstellung theilweise auch ein 
nationales Gepräge erhielt. Nach diesem liberalen Verfahren 
wurde es möglich, dass neben der Kolonial-Ausstellung auch 
die deutsche Fischerei-Ausstellung als eine unter den 23 Gruppen 
figuriren konnte. Dieser Erfolg ist besonders den vereinten 
Bemühungen des deutschen Fischerei-Vereins und des Sce- 
fischerei-Vereins zu danken. 

Wer die Fischerei-Ausstellung zu Berlin im Jahre ISSO 
geschen hat, wird über den überraschenden Aufschwung er- 
staunt sein, den in diesen 15 Jahren nicht nur die deutsche 
Seefischerei, sondern auch die früher kläglich darniederliegende 
Binnenfischerei genommen hat. 

Nahe dem Spreeufer gegenüber dem alten Fischerdorf 
Stralau ist das langgestreckte, dekorativ schön ausgestattete 
Gebäude für Fischerei, Sport, Nahrungs- und Genussmittel ge- 
legen, das mit Einschluss der Bassin-Anlage und der Fisch- 
Kosthalle eine Fläche von mehr als 10000 qm. bedeckt, Die 
Fischerei-Ausstellung, die unter Ehrenpräsklium der Präsidenten 
der obengenaunten Vereine steht, bildet Gruppe XX und ist 
in die beiden Untergruppen: Binnenfischerei und Seefischerei 
eingetheilt. Die letztere nimmt mit ihren Schätzen den ganzen 
Hauptsaal ein. In prachtvoll ausgeführten Modellen und Ge- 
mälden wird uns hier die historische Eutwickelung und der 
gegenwärtige Stand der Seefischerei vor Augen geführt. 

Betreten wir den Saal von der Fischkosthalle aus, so er- 
blicken wir an der linken Seite in einer Anzahl von Kojen die 
Ansstellung der Hochscefischerei und Küstenfischerei der Nord- 
see, und zwar in der ersten Koje die Fischerei des Vereins 
Altenwärder mit einer plastischen Darstellung der Insel Helgo- 
land. Auch eine Kollektion ausgestopfter Seevdgel von dem 
Helgoländer Jakob Krauss zieht unsere Aufmerksamkeit auf 
sich. Ausserdem sehen wir noch Norderneyer Fischerschaluppeg 
mit den dort gebräuchlichen Netzen, die die Fischer bei Ebbe 
gegen Westen, bei Flath gegen Osten auswerfen und dabei 
trotz ihres sonstigen Fiuchens beten: 0 heer, stir du van 


dine Hand vél vissen an mien want etc.” In der zweit 
Koje fallen uns besonders die seltsam geformten Aalreusen 
sowie die Ausstellung der Oldenburgischen Granatfischerei in 
Varel auf. Von hohem Interesse ist auch der von Wencke in 
Bremerhaven dargestellte Stapellauf eines Segelschiffes and 
eines Fischdampfers. Geradeüber in der Mitte des Saales 
sehen wir die Hafenanlagen von Geestemünde und Swineminds 
vorzüglich nachgebildet. In der dritten Koje haben wir die 
Ausstellung der Glückstädter Fischerei-Aktien-Gesellschaft vor 
uns, geradeüber eine von Lohse gemalte Darstellung der Lachs- 
fischerei in Pillau, Dieser Theil wird durch eine Anzahl 
schmucker Yachten in natürlicher Grosse abgeschlossen, dar- 
unter ein vollständig aufgetakeltes Kaiserboot. 


Auf der rechten Seite des Saales bemerken wir zuerst dis 
Ausstellung des mecklenburgischen Fischereivereins mit Zeesen- 
booten und den verschiedenartigsten Angeln und Netzen zum 
Aal- und Dorschfang, Heeringsreusen u. s. w. Aeussent 
interessant ist auch das Modell einer grossen Heringswaade 
mit der damit betriebenen Fischerei. Auch die jetzt verbotenen 
Aalsegelharken sowie die von Wittich gemalten Skizzen über 
das Fischerleben in Finkenwärder fesseln unser Auge. In der 
zweiten Koje bemerken wir vor allem zwei grosse zweikehlire 
Heringsreusen von der Insel Rügen, die der Zweigverein 
preussischer Berufsfischer von Neukamp und Unigegend sowie 
der Verein der Stralsunder Berufsfischer ausgestellt haben. 
In der letzten Koje ist besonders eine Wintergarmmfischerei 
unter dem Eise im Kurischen Haff seheuswerth. 


Im Mittelraum finden wir von J, Junge in Wewelstleth 
die Entwickelung der Fischerewer für die Hochseefischerd von 
Ende des 18. Jahrhunderts bis zur Gegenwart in reizenden 
Modellen dargestellt, ferner mehrere Hochseefischkutter mit 
ihrer ganzen inneren Einrichtung. 


Steigen wir nun die Treppe zur Galerie empor, » er 
blicken wir die Pitce de résistance dieser Ausstellung vor uns, 
die schon vom Saale. aus unser Erstaunen erregt, den Rachen 
eines grünländischen Walfisches mit vollständigem Bartenwuchs, 
den die Firma Mann Isaac in Berlin ausgestellt hat, nod dessen 
Herstellung 40000 .# kostet. Zu beiden Seiten der Gallerie 
befindet sıch die für Fachleute wichtige Ausstellung der deutschen 
Seewarte mit wissenschaftlichen Instrumenten, statistischen 
Werken, hydrographischen und Seekarten. Hier erfahren wir 
aus einer plastischen Statistik, dass der Gesammtertrag der 
See- und Küstenfischerei in den Jahren 1889 bis 1804 von 3 
auf 15000000 .# gestiegen ist. 

ln den an die Gallerie stossenden Räumen finden wir die 
wundervolle Sammlung der biologischen Anstalt auf Helgoland. 
Hier werden uns sämmtliche im germanischen Meer vor- 
kommenden Fische und Seethiere in prächtigen Exemplaren 
gezeigt. Hering, Stör, Neunauge, Steinbutt, Kabeljau, Dorsch, 
Schellfisch, Scholle und alle die anderen Arten werden in 
ihrer ganzen Entwickelung in separaten Glasschränken auf- 
bewahrt. 


Wir begeben uns wieder hinunter und wenden uns nach 
rechts zu der Ausstellung der Netz- und Oelzeugfabriken, 
wo besonders die kolossalen Objekte der Netzfabrik Itzehos 
uns in die Augen fallen. Wir gehen durch diesen Raum hin- 
durch und betreten die Bassinanlage. Hier wird uns in über- 
sichtlicher Darstellung die ganze Thierwelt der Nord- und Ostsee 
in einem ungeheuren Aquarium vorgeführt. Hiervon werden 
manchem Feinschmecker die Forellen, der Aal und der Lachs 
am besten gefallen. Auch der Zander, aber noch ohne Butter, 
ist in vielen Exemplaren vorhanden. Beim Anblick der vielen 
Hechte und Karpfen wird mancher Hausfrau das Herz lachen. 

Gehen wir um das Aquarium herum, so kommen wir zu 
der ausgezeichneten Aquarien-Ausstellung der Firma Otto Preuss® 
in Berlin. Von den anmuthigen Thieren, die es da za sehen 
giebt, nennen wir nur den Wasserskorpion und den Bachfleb- 
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krebs, Geradeüber sind die mannigfachsten Raubtbierfallen 
aufgestellt. Es muss nicht angenehm sein, da den Kopf hin- 
duch zu stecken. Daneben ist die Anstalt für naturhistorische 
Lehrmittel W. Haverlandt & Pippow mit ausgestopften Vögeln 
und Metamorphosen in Spiritus, ferner J. Hadenfeldt in Bering- 
stedt mit einer Kollektion ausgestopfter Thiere vertreten. Diese 
Objekte gehören schon zu der Untergruppe Binnenfischerei, die 
hier ihren Anfang nimmt. Wenden wir uns in die Räume 
linker Hand, so haben wir unbedingt den interessantesten Theil 
der Binneafischerei vor uns, nämlich die Ausstellungen der 
kaiserlichen Fischzucht-Anstalt bei Hüningen im Elsass, der 
biologischen Station des deutschen Fischerei- Vereins in Friedrichs- 
hagen und der Forellenzüchterei von C. Arens in Kleysingen. 
Hier wird uns die ganze Entwickelung der Forelle, des Krebses, 
Hechtes, Aales, Lachses und anderer Fische aus dem Ei bis 
zum Jungen in lebenden Exemplaren veranschaulicht. 

Hierauf besichtigen wir noch die Ausstellung der königlich 
sächsischen Perlfischerei in Regal und der Forstakademie in 
Tharandt, sowie eine plastische Nachahmung der Pfahlbauten 
von Gitzinger in Basel. Mit einer hochinteressanten historischen 
Sammlung, die sich auf die Ausübung der Fischerei in der 
Mark bezieht, schliesst diese Ausstellung ab, und wir begeben 
uns noch hinüber in die mit der Fischerei-Ausstellung ver- 
knüpfte Fischkosthalle, die den Zweck hat, den Fischkonsum 
zu heben und zu zeigen, eine wie billige und gesunde Nahrung 
der Fisch ist. Hier finden wir auch noch eine Anzahl 
interessanter Dinge, wie einen Kühlraum mit Kiiltemaschine 
von Riedinger in Augsburg, eine Flotte von Original-Fischfahr- 
zeugen und ein Diorama der Hochseefischerei mit Dampfern, 
das von den Marinemalern Becker und Wendling in Düssel- 
dorf gemalt ist. Schliesslich finden wir noch in der Spree 
einen Heringslogger, einen Lachskutter aus Memel, ein Zeesen- 
hoot von Stettin, Fahrzeuge der Elbfischer und je einen Hoch- 
seefischkutter älterer und neuerer Konstruktion in voller 
Ausrüstung. 

Schon diese oberflächliche Uebersicht liefert den Beweis, 
wie reichbaltig und grossartig die Fischerei-Ausstellung ist, die 
allein schon werth ist, nicht nur von Fachleuten, sondern von 
jedem Gebildeten besucht zu werden. 





Vermischtes. 


Eine Erinnerung an die Kanalfeler. Die „Kanal-Zeitung“ 
in Brunsbüttel schreibt: In Anlass der im vorigen Sommer 
mit der Eröffnung des Kaiser Wilhelm-Kanal verbundenen 
Feierlichkeiten bat auch Holland durch Entsendung eines 
Schiffes seine Theilnahme bekundet. Zur Erinnerung dessen 
ist in der „Koniaklyke Utr. Fabrik van Zilverwerk, van C. J. 
Begeer, Hofleverancier van Wylen Z. M. den Koning, H. M. 
de Koningin Weduwe, H. K. H. de Groot-Hertogin von Sach- 
sen Weimar Eisenach” eine Erinnerungsmünze geprägt worden 
und dem Ortsvorsteher in Brunsbüttel nebst kurzem Begleit- 
schreiben zugestellt. Dieselbe besteht aus Kupfer und hat 
einen Durchmesser von 5), em und eine Dicke von kaum '/, 
Die Prägung ist äusserst sauber und geschmackvoll, die 
Inschrift an Stellen so klein, dass wir sie nur mit Hülfe der 
Lupe haben entziffern können, Die eine Seite zeigt in der 
Mitte einen grossen Dampfer, der mit 4 Masten versehen ist. 
Vor der Mitte der Backbordseite liegt ein kleiner Passagier- 
«Jampfer, dessen Länge sich zu der des grossen verhält wie 
annähernd 1 zu 4. Der grosse Dampfer liegt vor Anker, um 
ihn kräuseln sich leicht die Wasserwogen. Den unteren Theil 
dieser Seite ziert die Königskrone, welche von einem Drachen 
und 2 Wassernixen getragen wird. An den Seiten finden wir 
«lie Inschrift: „Hets. 8. Rotterdam, Kapt. F. H. Bonjer, K. N. 
M. R. Pass na de Schluitsten-leggin teerst zonder cening bez 
war het Kaiser-Wilhelm-Kanal.” Darunter folgt „22.—23. Juni 
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1805 N. A. S. M. Excursie Kiel 15. bis 25. Juni 18095.” Ein 
schön verzierter Halbbogen überragt das Dampfschiff „Rotter- 
dam“. Die Mitte des Bogens füllt der Reichsadler, zu beilen 
Seiten finden wir die Wappen der Städte, die auf Fahochen 
nambaft gemacht sind. Links unten ist ein aus vier Löwen 
bestehendes Wappen mit der Unterschrift „Rotterdam“ hier- 
über ist ein Wappen mit drei Thürmen und der Unterschrift 
„Kopenhagen“, auf der rechten Bogenhälfte sind Wappen und 
Namen angegeben von Helgoland und Kiel. Die Kehrseite der 
Münze zeigt uns einen von Dampf- und Segelschiffen gefüllten 
Hafen. Ueber demselben hält eine Hand im Glanz der Abend- 
sonnenstrablen emen Palmzweig. Oben ist eine mit fliegenden 
Bändern verbundene Krone. Die Unterschrift dieser Seite 
heisst: „Bas veth inv. C. J. Begeer, Utreck.“ Am Rande 
steht der Name des obengenannten Kapitiins F. H. Bonjer. 
Das Begleitschreiben hat folgenden Wortlaut: „Utrecht, 10. Fe- 
bruar 189%. Herrn Magistrat der Stadt Brunsbüttel. Hierbei 
erlaube ich mir die Freiheit, Ew. Hochwohlgeboren eine Me- 
daille, die geprägt ist zur Feier der Eröffnung des Kaiser- 
Wilhelm-Kanals zu senden, mit der Bitte, dieselbe für die 
eine oder andere Sammlung in Ihrer Stadt zu acceptiren. 
Hochachtungsvoll ©, H. Begeer.* 


Schiffecertificate zu Reciamezwecken benutzt, In der 
Generalversammiung des Braker Handelsvereins machte, nach 
der „W.-Z.“, Herr Wasserschout Hendorff auf eine Unsitte 
aufmerksam, welche sich in Maklerkreisen in der Behandlung 
der Schiffseertificate herausgebildet babe, indem dieselben mit 
den Firmenstempeln der Schiffsmakler bedeekt würden. Es 
geschehe dies nicht nur von deutschen, sondern auch von aus- 
ländischen Firmen, und es komme vor, dass die ganze Vorder- 
seite der Certifikate mit allen möglichen Firmenstempeln in den 
verschiedenster Farben derartig bedeckt sei, dass die Angaben 


ae 


über die Registrirung der Schiffe unleserlich würden. Beson- “ 


ders würde diese Praxis bei der Certification kleiner in der 
europäischen Fahrt beschäftigter Segler gefunden, welche viele 
Häfen besuchen, und werden oft mehrere Stempel derselben 
Firmen auf einem Certificat gesehen. Die Unstatthaftigkeit 
eines solchen Verfahrens wird wohl Niemand bezweifeln, Das 
Certificat ist ein von den höchsten Staatsbehörden ausgestelltes 
Document, das dem Schiffe als Nachweis seiner Nationalität 
dient, das sowohl im In- als im Auslande den Behörden, den 
Commandanten der Kriegsschiffe vorgelegt und bei Verkauf 
oder Verlust des Schiffes wieder an die heimathliche Register- 
behörde zurückgeliefert werden muss, Der hohe Werth und 
die schwere Ersetzlichkeit der Schiffscertificate scheint nicht 
gebührend berücksichtigt zu werden. Wenn das Strafgesetz- 
buch auch keine Paragraphen gegen diese Unsitte enthalte, so 
könne doch, so führt der Referent aus, der Rheder wegen 
Sachbeschädigung oder unbefugter Stempelung seines Eigenthums 
klagbar werden, auch auf Ersatz des Certificats dringen. Jeden- 
falls verstosse das bemängelte Verfahren gegen die gute Sitte 
und bitte er die hiesigen Makler mit gutem Beispiel voranzu- 
gehen, diese unstatthafte Art der Reclame zu unterlassen, da 
ihnen ja viel bessere Mittel in grosser Auswahl zur Geschiifts- 
empfetlung zu Gebote stehen. 


Die älteren Dampfer-Gesellschaften, welche den Ver- 
kehr mit Ostasien unterhalten, scheinen der neuen japanischen 
Linie den Wettbewerb keineswegs leicht machen zu wollen, 
vielmehr dürfte sich zunächst ein ziemlich scharfer Ratenkampf 
auf diesam Gebiete entwickeln. Während die britischen und 
französischen Postdampferlinien dieser Fahrt bislang ihre 
Frachten auf ca. 37 Schilling per Ton von 40 Cubikfuss ge- 
halten haben, hat die japanische Gesellschaft zur Erwerbung 
von Kundschaft einen erheblich niedrigeren Frachtsatz ange- 
nommen. Die Folge davon ist, dass auch die erstgenaunten 
Gesellschaften wesentlich billigere Raten normiren und gewilit 
sein sollen, bis auf 25 oder gar 20 Schilling per Ton berabzugeben. 
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Sable Island. An der Kiiste von Neu-Schottland (Canada), 
130 km südöstlich von C. Canso liegt eine Insel, ‚die die 
Ursache zahlreicher Schiffbrüche ist, und die, von dem un- 
aufhörlichen Wogenanprall zernagt, nach und nach verschwindet. 
Auf den Karten unter dem Namen Sandinsel verzeichnet, hat 
die Insel heute nicht mehr als 30 km Länge und 1,5 km Breite. 
Sie besteht aus zwei Sanddünen, die einander parallel laufen. 
Zwischen diesen Dünen befindet sich ein langer, schmaler 
Salzsee. Die Insel besitzt keinen Hafen, und die Landung ist 
sehr schwierig, weil in der Nähe der Insel der Wellenschlag 
geradezu furchtbar ist. Die Insel ist der Gipfel einer 320 km 
langen und 120 km breiten Klippe, die tief im Meer liegt. Ein 
Shier Nebel umgiebt s sie fast beständig Seit 1801_sind hier 
Zu x. Im Jahre 1700 
war die Sandinsel noch doppelt so gross wie basis, Von 1814 
bis 1881 verlor die Insel jedes Jahr 1200 bis 1400 m Länge. 
Besonders arg zugerichtet wurde sie aber während des Winters 
1881/1882; bei einem einzigen Seesturme sah man eine Land- 
zunge von 550 m Länge und 20 m Breite verschwinden. 1873 
wurde auf der Landinsel mit grossen Kosten ein Leuchtthurm 
gebaut, aber 1882 stürzte er ein. Man baute nun, 1800 m 
von der Trümmerstätte entfernt, einen zweiten, aber auch 
dieser versehwand, und man musste einen dritten bauen. Auf 
der Insel befinden sich grosse Heerden wilder Pferde, die den 
wenigen Einwohnern als Nahrung dienen. Die auf Sable Island 
eingeführten Kaninchen vermehrten sich eine Zeit lang in er- 
freulicher Weise; aber in Folge eines Schiffbruchs, der mit den 
Trümmern des Schiffes eine Kolonie Ratten nach der Insel 
brachte, verschwanden die Kaninchen. Die Ratten dagegen 
vermehrten sich in unheimlichem Maassstabe, sodass die Re- 
gierung sich veranlasst sah, eins ganze Schaar Katzen auszu- 
senden, die dann auch richtig die Ratten vertilgten. Daun 
wurden die Katzen von Hunden ausgerottet, und nun glaubte 
man wieder mit der Einführung von Kaninchen beginnen zu 
können, die aber jetzt wieder in den Waldkäuzen furchtbare 
Feinde gefunden haben. 


Ein Denkmal für die Thellnehmer an der Jeannette- 
Expedition. Als im Jahre 1884 die sterblichen Ueberreste der 
Theilnehmer an der Jeannette-Expedition nach den Vereinigten 
Staaten überführt wurden, da beeilte sich die ganze amerikanische 
Nation, den kühnen Nordpolfahrern die letzte Ehre zu erweisen, 
und mit seltenem Pomp fand die Leichenfeier statt. Damit 
schien aber auch das Andenken an die tapferen Forscher ab- 
geschnitten, und die Grabstelle, wo Lieutenant de Long und 
seine sechs Geführten zur ewigen Ruhe bestattet sind, ziert 
heute nur ein verfallenes Kreuz. Auf die neuerdings wieder 
durch die amerikanische Presse gegebene Anregung ist nun im 
amerikanischen Senate ein Gesetzentwurf eingebracht, wonach 
eine Summe von $ 100000 ausgeworfen werden soll zur Er- 
richtung eines Monuments für die verunglückten Polarforscher. 


Die canadische Regierung hat bekanntlich eine Sub- 
mission ausgeschrieben für eine Schnelldampferlinie zwischen 
canadischen und britischen Häfen mittelst Dampfer von 20 
Knoten Geschwindigkeit. In britischen seemännischen Kreisen 
hat die Stipuliraug der Geschwindigkeit von 20 Knoten allge- 
mein überrascht, da die tbatsächlichen Verkehrsverhältnisse eine 
so hohe Fahrgeschwindigkeit keineswegs rechtfertigen. Die 
Dampfer der New-Yorker Linien haben allerdings eine grosse 
Anzahl von Passagieren der Canadaroute an sich gezogen, ob 
diese aber durch Einstellung von Zwanzigknotan-Böten für die 
direkte Fahrt zu gewinnen sind, scheint sehr fraglich. Die 
schwierigen Schifffahrtsverhältnisse_ im Golf_von St. Lorenzo, 
das häufige 
hältnisse stellen ein volles Ausnutzen der grossen Fahrgeschwindig= 
keit sehr in Frage, Die Dampfer werden unter Umständen 
tagelang genöthigt sein, mit halber Kraft zu fahren, sodass es 


Auftreten yon Nebel und die nngünstigen Eisver-- 


einer Vergendung gleichkommt, den kostspieligen Apparat der 
Schnelldampfer für den Dienst verwendbar zu machen, Unter 
diesen Umständen gewinnt auch die festgestellte Bedingung 


einer Conventionalstrafo vi von 170. fe fiir r jede | a aa 


a Route eine 
“wrechemen. 


Die bydrographischen Verhältnisse lassen a 
Schnelldampfergeschwindigkeit kaum gene 


Eis- und Wetterbericht von dem Nordatiantischen Ocean 
und Europa für April. Das Wetter während des April war 
über dem Nordatlantischen Ocean im allgemeinen gemiissigt. 
Eine Depression über den Grossen Neufundlandbänken am 1. 
und 2., eine andere, welche den Ocean von Neuschottland aus 
am 4. erreichte und eine dritte, welche die Grossen Bänke am 
10. überschritt, waren die einzigen Verursacher schlechteu 
Wetters in dem westlichen Theil des Oceans. Im Osten der 
Bänke war ein Sturmeentram, welches sich in nördlicher Rich- 
tung bewegte, am 14. nnd ein anderes ebenda mit derselben 
Richtung am 20.—21, Alle diese Minima wanderten in nord- 
östlicher Richtung. Ueber dem westlichen Europa, den briti- 
schen Inseln und dem Ocean westlich davon bis zum 3) 
Längengrad und nördlich von den Azoren ist der Luftdruck 
fast beständig über dem langjährigen Mittel gewesen. Anti- 
cyklonische Verhältnisse mit leichten bis frischen Winde 
herrschten hier vor, ausgenommen während einiger weniger 
Tage, als die Störungen im Norden vorüberzogen und lings 
der transatlantischen Dampferlinien frischere westliche und sid- 
westlicho Winde verursachten. Spanien war in dem Bereich 
dieser Anticyklene eingeschlossen und hatte daher anhaltende 
Dürre. Bezeichnend für den Monat waren ausserondentich 
grosse Eismassen, welche besonders während der zweiten Hällte 
auf den Grossen Bäuken gesehen wurden. Innerhalb des 
Sommerbereichs des Golfstromes, also südlich vom 45. Paralel- 
kreis, wurden allein während dieses kurzen Zeitraumes 59 Stück 
grössere Eisberge gezählt. Das sind beinahe so viel, as 
während neun Monaten des eisreichsten Jahres der Boobachtungs- 
reıhe im Ganzen beobachtet wurden. Der Vorstoss des Treib- 
eises bei Island hatte nach den letzten Nachrichten keinen 
absonderlich grossen Umfang erreicht. 


Nun steht die Zeit der | 


Gewitter und Sommerregen vor der Thür, da die Entwickelung 


des konstanten Sommerminimums über Asien, an Stelle des 
Wintermaximums, jetzt seine anziehende Wirkung auf die 
atlantischen Minima auszuüben beginnt. 


Gotha, den 15. Mai ee H. Habenicht. 


Verkehr im Kalser-Wilhelm-Kanal. Nach der uns von der 
Schiffsmakler-Firma Sartori & Berger io Kiel (Filialen in Hol- 
tenau und Brunsbüttel; zugegangenen Statistik des Durchgang 
verkehrs im Kaiser-Wilhelm-Kanal vassirten in der Zeit vom 
1.—15. Mai 320 Schiffe ost- und westwärts durch den Kaiser- 
Wilhelm-Kanal. 


Schiffbau. Flensburg. Die „Quarta*, ein auf der Flens- 
burger Schiffswerft für die Flensburger Dampfschifffahrts-Ges, von 
1806 erbauter Dampfer, hat in voriger Woche ihre Probefahrt 
zurückgelegt. Das Schiff ıst nach den Vorschriften des Ger- 
manischen Lloyd gebaut, dessen Klasse I Div. 10041 + 8 
führt. Das Material ist bester Schiffsbaustahl. Dimensionen! 
272 38% 23'/,. Der Verlauf der Probefahrt war ein durch- 
aus befriedigender, indem 11 Kn. Geschwindigkeit mit Leichtig- 
keit erzielt werden konnte. Die „Quarta“ ist für die Fahrt 
nach China bestimmt und steht unter Führung des Kapiläns 
Johannsen. 


“ “ 
- 


Lübeek. Auf der Schiffswerft von Henry Koch in Läbeok 
lief am 16. Mai ein für die Linie Lübeck—Fehmara—Kiel, 
von den Herren Sartori & Berger, Kiel, bestellter Dampfer 
vom Stapel, welcher in der von Frau Meta Wegener vollzogenen 
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Taufe den Namen „Meta* erhielt. Die „Meta“ hat folgende 
Dimensionen: Länge 118’, Breite 21° 4*, Tiefe 10’, Ladefähig- 
keit SO Tons, Klasse 100 +-+ Germ. Lloyd. 


= * 
* 


Ein weiterer Neubau für die Rickmerslinie, die hei Wigham, 
Richardson & Co. in Newcastle erbante „Elisabeth Rickmers”, 
ist in voriger Woche nach abgelegter Probefahrt zur Ablieferung 
gekommen. Der aus Stahl erbaute Dampfer wird ca. 7200 
Tons Schwergut laden, er besitzt folgende Dimensionen: Länge 

27 Fuss, Breite 50'/, Fuss und Raumtiefe 30 Fuss englisch. 
Die Maschinen sind nach dem vierfachen Expansionssystem 
erbaut und arbeiten mit einem Druck von 215 Pfund, sie haben 
sich auf der Probefahrt aufs beste bewährt. 


’ * 
. 


Der in Jarrow o. T. erbaute Dampfer „Asturia* von der 
Hamburg-Amerika-Linie wird am 23. Mai seine Probefahrt 
ablegen. 


Allgemeiner Deutscher Versicherungs-Verein. Im Monat 
April 1896 wurden 741 Schadenfälle regalirt. Davon entfielen 
auf die Haftpflichtversicherung 210 Fälle wegen Körperver- 
letzung und 99 wegen Sachbeschädigung; auf die Unfallver- 
sicherung 372 Fälle, von denen 6 eine gänzliche oder theil- 
weise Invalidität der Verletzten zur Folge hatten. Von den 
Mitgliedern der Sterbekasse sind (0 in diesem Monat gestorben. 
Neu abgeschlossen wurden im Monat April 4013 Vorsicherungen. 
Alle vor dem 1. Februar 156 angemeldeten Schadenfälle der 
Unfall-Versicherung (inkl. der Todes- und Invaliditätsfälle) sind 
bis auf die von 57 noch nicht genesenen Personen erledigt. 





Kleine Mittheilungen. 


Der Weserbete schreibt: „Die Leitfeuer auf dem Harrier 
Sande geben nach dem jetzigen Laufe des Fahrwassers den 
Schiffern keinen sichern Aubalt mehr, deshalb bat das Tonnen- 
und Bakenamt den Umbau der Leitfeuer beschlossen. Man 
hat gebohrt und gemessen, jetzt wird mit den Arbeiten begonnen 
werden. Am Sonnabend ist eine Lokomobile nach dem Sande 
geschafft und dort aufgestellt worden, die für die Erdbohrungen 
die Kraft liefern soll,” 

Die Regierung der Ver. Staaten steht im Begriff, die 
Summe von 3 Mill. $ für den Ausbau des Hafens von Santa 
Monica in Süd-Californien zu bewilligen. 

Auf der Outer Diamond Shoal, der quer ab von Kap 
Hattaras liegenden Untiefe, soll nunmehr ein Feuerschiff aus- 
gelegt werden. Es ist zu dem Zweck die Summe von 90000 8 
ausgeworfen. 


* ” 
* 
In Norfolk Va. ist eine Schiffswerft und Maschinenfabrik 
gegründet worden. Es soll eine Reparaturwerkstätte für Schiffe 
und ein Off-Shore Dock errichtet werden. 


» 
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_ Die ständige Schiffsbesichtigungs-Commission der Marine- 
station der Nordsee, Präses Kapitän zur See z. D. Riedel, hat 
in dieser Woche, wie alljährlich, eine Besichtigung der Fahr- 
zeuge vorgenommen, die im Falle einer Mobilmachung in Be- 
nutzung genommen werden müssen. Es kommen hierbei sowohl 
Passagierfahrzeuge wie auch Frachtschiffe in Betracht. 

Das Hydrograpbische Amt in Washington hat unterin 6. 
Mai eine Publikation erlassen, in der es die Führer der trans- 
atlantischen Dampfer vor der zu erwartenden starken Eistrift 
warnt, Vierzehn Tage nach Veröffentlichung der Warnung 
wird das Eis, so nahmen die Hydrographen an, die Dampfer- 
routen erreicht haben, sodass besondere Vorsicht geboten scheint. 





Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Sesschiffer. 

Sitzung vom 20. Mai. Zur Aufnahme in den Verein sind 
3 Kapitäne vorgeschlagen. Von der Shipmasters and Officers 
Federation in London ist dem Verein der Entwurf der dortseits 
beantragten Aenderungen des $ 15 der Beschlüsse der 
Washingtoner Conferenz zugegangen, mit dem Ersuchen, sich 
gutachtlich über die Aenderungen zu äussern. Nach eingehender 
Diskussion schliesst sich der Verem in allen wesentlichen Punkten 
den Londoner Vorschlägen an. Danach ist § 15a derart zu ändern, 
dass Dampfer in Fahrt bei Nebel mindestens alle Minuten 
{Washingtoner Beschlüsse: 2 Minuten) einen lang gezogenen 
Ton geben sollen. $ 15b wird nach Beschluss der Washingtoner 
Conferenz acceptirt, nur mit dem Unterschied, dass zwischen 
den einzelnen Tönen ein Intervall von 3 Sekunden liegen soll, 
statt einer (der Londoner Schifferverein beantragt 5 Sekuaden)l; 
e und g sind zu streichen, f, h und ı werden zusammengezogen, 
sodass schleppende Schiffe, Telegraphendampfer in Thiitigkeit 
und Schiffe, die nicht unter Kontrole sind, alle dasselbe Signai, 
d. h. vier kurze Pfiffe zu geben haben. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 20. Mai 1896. 
Die Lage im Frachtenmarkte ist unverändert: Ausfrachten 
bleiben anhaltend fest, während Heimfrachten knapp und 
flan sind. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Lord Shaftesbury” Portland (O\U. .K. Cont. 30/-— -/. 1/3 
direkt Weizen, nene Ernte. 
„Palawan“ Chilenische Salpeterplitze/U. K. Cont. 24/— -/. 1/3 
-). d extra für Hamburg direkt Juli Beladung. 
„Loch Uree* Neu Seeland, London 26/3 Weizen, Juni Beladung. 
Dalrymple” Hamburg San Francisco 12/-— per Ton d. w. 
„Curzon“ Cardiff/Iquique Kohlen 11/3, 
„Olga“ London/Santos Stückgüter 20/— per Ton d. w. 
„East African” Antwerpen Riode Janeiro Stückgüter 13/6/p. T. dw. 
„Loch Fergus" Glasguw/Brisbane do. 20/— per Ton d. w. 
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Ich empfehle mein Bureau den Heiren Schiffsrhedern und Exporteuren, Baubehirden, sowie Schiffswerften, 


welche kein Bureau zur Ausarbeitung von Projekten haben, auch fernerhin zur Ausführung vor Entwürfen zu Neubauten 
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Contractentwürfen und Specificationen, Beaufsichtigung auszuführender Bauten sowie zur Vermittlung von Abschlüssen 
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Echte Schuppenpanzerfarbe 


ist das bis jetzt der Neuzeit erwiesene beste und billigste Rostschutzmittel, widersteht Hitze und Säure, übertrifft 


Bleimennige-Anstriche, eignet sich besonders zu Anstrichen von Dampfeylindern, Rohren, Schornsteinen, Ventilatoren, 
Koblenbunkern, Laderäumen etc. 


Probelieferung gratis. 


Alleinverkaut: HEINRICH CLASEN (Inh. CARL NISSEN) HAMBURG, Admiralitätstrasse 52/53. 
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Wichtig für Schiffsmaschinisten! 


Im Verlage von L v. Vangerow, Bremerhaven, ist erschienen: 


Aus der Praxis 
für die Praxis. 


Ein Handbuch für Schiffsmaschinisten und Schiffsofficiere 


von Julius Hartig, Schiffsmaschinen-Ingenieur. 
Preis gebunden 10 Mk. Zu beziehen durch alle Buchhandlungen. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 





Erscheinungsweise. | 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
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Bestellungen. 
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Expeditionen des In- und Auslandes, sowie ‚die 
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Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
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Messtorff, Hamburg, Steinhöüft 1. 
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Auf dem Ausguck. 





Im Verlauf von wenigen Wochen haben sich 
drei Fälle von Selbstentziindung der Steinkohlen- 
ladungen aus Neu Süd Wales während des Trans- 

ee nach der Westküste Amerikas ereignet. Die 


iermast-Bark „Republic“ wurde am 19. April 300 
Meilen vor ihrem Bestimmungsorte, San Francisco 
in brennendem Zustande von der Mannschaft ver- 
lassen. Am 7. desselben Monats kam der „Brakloch“ 
mit Feuer in der Kohlenladung im nämlichen Hafen 
an, während 14 Tage früher die Bark „Alexandria“ 
ebendort angebohrt und zum Sinken gebracht werden 
musste, weil das in der Kohlenladung ausgebrochene 
Feuer nicht auf andere Weise gedämpft werden 
konnte. Wie bereits an dieser Stelle hervorgehoben, 
galten die Neusüdwales-Kohlen in früheren Jahren 
als durchaus gefahrlos. Das Vorkommen von Selbst- 
‘entziindung datirt erst seit wenigen Jahren, hat 
aber in diesem Zeitraum bereits einen solchen Um- 
fang genommen, dass schon viele Versicherungs- 
Gesenschaften ‘sich weigern, derartige Risikos zu 
übernehmen. Ob die Ursache dieser Erscheinung 
in der veränderten Beschaffenheit der Kohle, die 
jetzt aus tiefe tieferen Schichten zu Tage gefördert wer- 
den muss, liegt, oder ob das auch in den austra- 
lischen Kohlenplätzen neuerdings foreirte Beladen 
die Schuld an den Unfällen trägt, ist eine offene 
Frage. Auf alle Fälle wäre es an der Zeit, diesem 
letzten Punkte eingehende Beachtung zu schenken. 





me 


Es rg im "Laufe der Zeit ‘ginign 45 oder 50 
Sehiffe, die von Neu Siid Wales _mit-Kohlen aus- 

gingen, verschollen und man wird in der Annahme 

nicht fehl gehen, dass Selbstentziindung und Ken- 
tern in Folge des Uebergehens der. Ladung in 

der Mehrzahl der Fälle als Ursache dieser Schiffs- 

verluste in Frage stehen. Es wäre daher wün- 

schenswerth, wenn in jenen Hiifen eine sorgfültige 

Ueberwachung des Beladens Platz griffe. Die 

Schiffsführer sind ohnmächtig, die beim Einnehmen 

der Kohlen herrschenden Misstände aus dem Wege 

zu räumen, wenn sie sich bei ihren Forderungen 

auf sorgfältige Behandlung der Ladung nicht auf 

gesetzliche Bestimmungen stützen können. 


* * 
* 


’ Die Eistrift auf den Neufundland-Bänken scheint 
in diesem Jahre, wie bereits kurz erwähnt, unver- 


_hiiltnissmiissig grosse Dimensionen anzunehmen, 


sodass sich das Washingtoner hydrographische Amt 
veranlasst gesehen hat, eine besondere Mahnung 
zur Vorsicht für die Schiffe im nordtransatlantischen 
Verkehr zu erlassen. Von der Häufigkeit des Vor- 
kommens von Eis und der grossen Zahl der auf 
den Grossen Bünken treibenden Bergen geben einige 
Berichte, welche wir theils der „Shipping Gazette“, 
theils der New-York Pilot Chart und dem Washing- 
toner Wochen-Bulletin entnehmen, ein Bild. Der 
Dampfer „Oregon“ passirte von 43° 40‘N und 
51° 20‘W bis 43° 4‘N und 49°27‘W nicht weniger 
als 43 Berge, darunter 13 sehr grosse. Der britische 
Dampfer ,,Glenlivet*, der am 24. April dieht unter 


Cape Race passirte, sichtete dort nicht weniger als 
"138 Berge. Ein anderer Dampfer, der „Michigan®, 
“yiebt die Zahl der angetroffenen Berge zu rund 
100 an und zwar in einer Gegend, die nur wenige 
Meilen nördlich der von den transatlantischen 
Dampferlinien gewählten Routen liegt. Andere 
Schiffe wieder begnügen sich mit der Meldung, dass 
sie zahlreiche Berge gesichtet haben. Auch das 
Vordringen des Eises bis weit nach Süd ist be- 
merkenswerth. So sichtete der Dampfer „Azalen“ 
zwei Berge von 100 Fuss Höhe in 41° 20'N und 
47° 5'W am 28. April, Viele der Berichte ent- 
halten Angaben über die geschätzte Höhe, die in 
der Regel zwischen 100 und 200° liegt, während 
der Dampfer „Roissmore" von einem immensen Berg 
berichtet, dessen Höhe zu 430' angenommen worden 
ist. Angesichts des besonders starken Auftretens 
des Eises in diesem Jahre scheint eine Mahnung 
zur Vorsicht nicht überflüssig. Es ist im Auge 
zu behalten. dass bei dem starken Auftreten des 
Eises sich vereinzelte Berge oftmals weit nach Süd 
wie auch nach Ost verirren. So ist im Juli des 
Jahres 1390 ein einzelner, allerdings schon erheblich 
zusammengeschmolzener Berg in 48° 53'N und 
24° 11‘'W gesichtet worden. Mai und Juni sind 
die Monate, in denen auch südlich des 40. Breiten- 
parallels vereinzelt noch Eisberge treiben. 


* E3 
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Als Eisen und Stahl im Schiffbau zur An- 
wendung kamen und Panzerfahrzeuge die alt- 


modischen Linienschiffe zu verdrängen begannen, 
da schien es, als ob die beiden Schiffsgattungen 
Kriegs- und Handelsfahrzeuge sich in kon- 
struktiver Hinsicht hinfort so weit auseinander- 
bewegen würden, dass, abgesehen vom Transport- 
dienst, die Verwendung von Kauffahrern zu Kriegs- 
zwecken hinfort der Vergangenheit angehören sollten. 
Aher auch die Geschichte der Schifffahrt wiederholt 
sich. War ursprünglich jedes Handelsfahrzeug zu- 
gleich auch für den Kriegsdienst geeignet und aus- 


der 


gerüstet, so weist in neuester Zeit das moderne 
Handelsschiff in seiner vollendeten Form, als Schnell- 
dampfer, wieder so viele für Kriegszwecke schätzens- 
werthe Eigenschaften auf, dass man seine Verwendung 
als Hülfskreuzer in den meisten Seestaaten in Aus- 
sicht genommen hat, und bestrebt ist, beim Bau 
dieser schwimmenden Paläste von vorneherein die- 
jenigen Vorrichtungen und konstruktiven Anord- 
nungen zu treffen, die diesem Zwecke entsprechen. 
Damit ist in dem Entwickelungsgang des Schnell- 
dampfertyps wieder ein neuer Faktor eingeführt, 
dem zweifelsohne wird Rechnung getragen werden 
müssen. Allgemein wird man nicht fehlgehen, 
wenn man annimmt, der Schnelldampfer der Zukunft 
werde von Haus aus ein halber Kreuzer sein. Einen 
hemerkenswerthen Schritt nach dieser Riehtung hat 
neucrdings die Russische Freiwillige Flotte mit den 





letzten Schiffen, die sie ilırer Flotte einverleiht hat, 
gemacht. Eines derselben, der auf der Werft von 
Hawthorn Leslie & Co. erbaute „Kherson®, ist in 
voriger Woche nach abgelegter Probefahrt zur Ab- 
lieferang gekommen. Dieser Dampfer hält that- 
siichlich die Mitte zwischen einem eleganten Passagier- 
dampfer und einem bewaffneten Kreuzer. Das Schiff 
ist 492° lang, in den Wasserlinien wie eine Yacht 
gebaut und vermag 1450 Emigranten und 74 
Passagiere erster Klasse zu befördern ausser 4600 
Tons Ladung. Selbstverständlich ist das Doppel- 
schraubensystem zur Anwendung gekommen. Die 
Maschinen indieirten auf der Probefahrt 13 000 
Pferdekrüfte und verliehen dem Schiffe eine Ge- 
schwindigkeit von 19,6 Kn. gegen steifen NNO.-Wind 
und hohe See. Auch der Wasserrohrkessel, dem 
bisher in der Handelsmarine noch wenig Vertrauen 
entgegengebracht worden ist, hat auf dem neuen 
Dampfer Einzug gehalten. Es sind 24 Belleville- 
kessel vorhanden, die einen Dampfdruck von 250 
Pfund auszuhalten bestimmt sind. Der „Kherson* 
ist der fünfte neue Dampfer, den die Russische 
Freiwillige Flotte in kurzer Zeit ihrem Schiffspark 
zugefügt hat. 


Die am 9. August 1896 im nördlichen und 
mittleren Theile Asiens, im grösseren östlichen 
Theile Europas, im nordwestlichen Nordamerika und 
in den nördlichen Polargegenden sichtbare totale 
Sonnenfinsterniss wird voraussichtlich die Veran- 
lassung zu zahlreichen Reisen für wissenschaftliche 
Forscher und Freunde der Natur werden. Die 
russische Regierung hat bereits eine Kommission 
von drei Astronomen des Observatoriums Nicolas 
in Pullkoff zur Beobachtung der Erscheinung er- 
nannt. Die Beobachter werden im Mai von Odessa 
aufbrechen, um zu Schiff Wladiwostok und ron 
da die Mündung des Amurflusses zu erreichen, we 
die Station errichtet werden soll, Schweden ent- 
sendet den Prof. Hasselberg in Stockholm mit einen 
Gehilfen nach dem nördlichen Theile Norwegens. 
Aus den Ver. Staaten geht eine wissenschaftliche 
Expedition nach der Insel Jesso (Japan). Die 
Orient Steam-Navigation Company in London be- 
absichtigt eines ihrer grössten Dampfboote (von 
3000 Pferdekraften) nach Vadsö im Varranger Fjord 
in Lappland (etwa 30 Grad 6, L) zu senden, von 
wo die Finsterniss bequem beobachtet werden kann. 
In ähnlicher Weise beabsichtigt auch das Karl 
Riesel’sche Reisekontor in Berlin eine seiner Tou- 
ren zur Beobachtung jener Sonnenfinsterniss nach 
dem Norden zu richten. Ebenso beabsichtigt Ka- 
pitän Bade in Wismar, welcher schon mehrfach 
Nordlandfahrten veranstaltet hat, bei genügender 
Betheiligang zu dem gleichen Zwecke im August 
eine Reise nach Spitzbergen zu unternehmen. 








immerhin eine, 


Fitr 


auch noch so geringe Genugthuung, dass es end- 


Spanien ist es wenn 


lich einem seiner Kriegsschiffe gelungen ist, 
einen der amerikanischen Flibustier aufzubringen, 
nachdem vielleicht schon hunderte von Fahrzeugen 
unbehindert Kriegseontrebande und Freiwillige an 
der cubanischen Küste gelandet hatten. Die Er- 
folge, welche die eubanischen Aufständischen und 
ihre Helfershelfer in dieser Beziehung erzielt haben, 
sind nicht ganz ohne Interesse für die moderne 
Seekriegsgeschichte, weil die Durchführbarkeit einer 
Blockade und die Möglichkeit die letzte zu brechen, 
heut wie vordem noch einen wesentlichen Faktor 
in der Kriegsführung zur See bilden. Dafür aber, 
wie sich diese Verhältnisse bei den modernen 
Kriegsmitteln, den schnelldampfenden Kreuzern, 
ihren weittragenden Geschützen, Scheinwerfern, die 
das Absuchen einer weiten Wasserfläche ermög- 
lichen, gestalten, fehlt es bis jetzt noch so gut wie an 
jeder Erfahrung. Die Vorgänge an den cubanischen 
Küsten weisen darauf hin, dass nach wie vor das 
Abschneiden des Seeverkehrs eine prekäre Sache 
bleibt. Es ist Thatsache, dass die ganze Küste 
Cubas fortwährend von spanischen Kriegsfahrzeugen 
umschwärmt wird,; die spanische Regierung unter- 
hält ın allen Häfen der Vereinigten Staaten Agen- 
ten, welche die Bewegungen aller verdächtigen 
Fahrzeuge genau verfolgen und die Kriegsleitung auf 
Cuba davon auf dem Laufenden halten. Trotz 
dieser Maassregel ist es erst ein einziges Mal ge- 
lungen, eine Expedition zu überraschen, nachdem 
schon unzählige andere, darunter einige im grössten 
Styl angelegte, glücklich durchgeführt wurden. 
Die Küsteneonfiguration Cubas ist allerdings 
eine äusserst günstige, um heimliche Ladungen zu 
bewirken. Zahlreiche Riffe und niedrige, mit 
Mangroven bewachsene Inseln, sogenannte Cays, 
sind der festen Küste vorgelagert und bieten manchen 
Schlupfwinkel um sich dem spähenden Auge eines 
Verfolgers zu entziehen. Auch die durchweg ge- 
ringen Leistungen der spanischen Marineleute im 
Vergleich zu den unternehmenden und ziihen ame- 
rikanischen Schiffsführern mögen mit in die Wag- 
schale fallen. Andererseits verfügt aber das Be- 
wachungsgeschwader über ein Schiffsmaterial, das 
den meisten, zum Flibustierdienst verwendeten 
Fahrzeugen weit überlegen ist. Rasche Torpedo- 
kanonenboote, die überall im flachen Wasser ver- 
kehren können und mit allen modernen Vorrich- 
tungen versehen sind, bewachen «lie Küste, während 
die amerikanischen Fahrzeuge vorwiegend Segler 
sind, einige wenige alte Dampfer, wie die „Ber- 
mada‘ abgerechnet. Dabei macht die an der dorti- 
gen Küste vorherrschende klare Witterung das 
Auffinden eines Schiffes auf grosse Entfernung 
verhältnissmässig leicht. Wenn man alle einschlä- 
gigen Faktoren in Betracht zieht, so wird man 
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immerhin zu dem Schlusse kommen miissen, dass 
bei dem heutigen Stand der Kriegsmarinen und 
trotz aller vervollkommneter Hülfsmittel, für Schiffe, 
welche unbemerkt eine von einem feindlichen Ge- 
schwader bewachte Linie durchbrechen wollen, sich 
reichlich Chancen bieten, dieses Wugniss auszufüh- 
ren, zumal wenn sie von unternehmenden und 
tüchtigen Seeleuten befehligt werden. 


= 
” « 


Der Hamburger Fünfmaster „Potosi*, von der 
Rhederei F, Laeisz, bekanntlich das. grösste Segel- 
schiff der Welt, hat sich auf seiner zweiten Fahrt 
nach der Westküste Südamerikas als ein besonderer 
Schnellsegler erwiesen. Die Laeisz’schen Schiffe 
sind wegen ihrer schnellen Reisen berühmt, und 
seit Jahren hält diese Flotte den Record der Segler- 


‚reisen nach den chilenischen Salpeterplätzen und 


von dort zurück. Der „Potosi“ verliess Hamburg 
am 5. März und ist bereits am 17. Mai an seinem 
Bestimmungsorte angelangt, hat also die Reise in 
73 Tagen zurückgelegt. Die Entfernung beträgt 
auf geradem Kurse nahe an 11000 Meilen. 


= * 
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Die Probefahrt des neuen Dampfers „Prinzess 
Elisabeth“, den die Ballin’sche Rhederei ' in die 
Fahrt nach den Nordseebädern einstellt, hat 
kürzlich stattgefunden. Es handelte sich dabei 
nicht allein um eine feierliche Einweihung des 
Fahrzeuges, sondern auch um die Erprobung 
einer neuen Route, welche eine.erheblich Abkürzung 
der Fahrt nach dem beliebtesten Badeort der Nord- 
see, Westerland auf Sylt, mit sich bringt, und die 
bisher geübte lästige Umschiffung auf Wyk beseitigt. 
Die „Prinzess Elisabeth“ wird hinfort bis nach dem 
Pandertief auf Sylt laufen, von wo die Passagiere 
auf einem kleinen Dampfer in wenigen Minuten 
nach Munkmarsch befürdert werden. An der Probe- 
fahrt nahmen mehrere Vertreter der preussischen 
Regierung und des Reiehsamtes des Innern theil. 


E * 
. 


Ein dänischer Marinebeamter in Kopenhagen, 
Namens Sirensen, hat einen elektrischen Telegraph 
ohne direkte Leitung konstruirt, der es ermöglicht, 
vom Lande aus nach einem vor Anker liegenden 
Schiffe zu telegraphiren. Die Regierung interessirt 
sich für diese Erfindung und steht, wie es heisst, 
im Begriff, probeweise eine solche Telegraphen- 
Verbindung herrichten zu lassen. Die Anlage, die 
zwischen Tyborin und dem Bergungsdampfer 
„Vestküsten* ausgeführt werden soll, dürfte etwa 
3000 Kronen kosten und soll im Juli fertig sein. 


= * 


Wie mächtig sich Hamburgs Schiffsverkehr 
und mit anderen Worten auch der deutsche Han- 
del, dessen Träger er ist, entwickelt hat, und 
namentlich nach der Errichtung des Freihafens 
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emporgeschossen ist, davon geben die folgenden 

Zahlen ein Beispiel. 
Es kamen im Hamburger Hafen an: 

in den Jahren 


1841—45 durchschnittlich 392877 Reg.-Tons 


1846—50 ss 461770 , yy ” 
1851—60 2 756099 4 
1861—70 1260675 5 m 
1871—80 A 2206254 ,  y 
1881—90 2 387047 5 „ 
1891 5762369 ,  ,, 
1892 5639010 , — y 
1893 5886378 .  y 
1894 6228821 , 
1895 6256000 , x 


Nicht nur dass Hamburg seine Stelle als erster 
Hafen des Continents innebält, es beginnt auch 
allgemach seinen festländischen Concurrenten immer 
mehr Vorsprung abzugewinnen; auch sein schärfster 
Nebenbuhler, Antwerpen, bleibt immer mehr zurück, 
wie der nachfolgende Vergleich zeigt. 

Es betrugen die Ankünfte von Seeschiffen: 


1888 1894 
Hamburg 4 855 000 6 228 000 
Antwerpen 3 974 000 5 008 000 


Nur, 4 Häfen der Welt vermögen eine grössere 
Schifffahrts - Frequenz aufzuweisen als Hamburg, 
nämlich London 15 Mill. Tons, Liverpool 8 Mill 
Tons, Cardiff # Mill. Tons und New-York 7 Mill. Tons. 


So viel auch Hamburg in den letzten Jahren 
zum Ausbau und zur Vervollkommnung seiner 
Hafenanlagen gethan, so wenig ist andererseits 
Bedacht darauf genommen worden, die Ver- 
kehrsbestimmungen den veränderten Verhältnissen 
anzupassen. Die z. Z. noch in Kraft befindliche 
Hafenordnung datirt aus dem Jahre 1866, also aus 
einer Zeit, wo man die riesigen Dimensionen, welche 
der heutige Verkehr angenommen, auch nicht ent- 
fernt ahnen konnte. Die Dampfschifffahrt stand 
damals noch in ihrer Kindheit, die ganze Hafen- 
anlage war im Vergleich zu heute primitivster Art, 
und diesen Verhältnissen passte sich auch die 
Hafenordnung an. Vor etwa drei Jahren ist nun 
vom Senate ein Entwurf eines neuen Hafengesetzes 
der Bürgerschaft unterbreitet worden, der jedoch 
die Genehmigung dieses gesetzgebenden Faktors 
nicht fand, und seit der Zeit ruhte die Angelegen- 
heit zum Nachtheil der Schifffahrtsinteressenten, 
die es mit der Zeit immer schwieriger fanden, sich 
den veralteten Bestimmungen anzupassen. In einem 
neuen, dieser Tage der Bürgerschaft unterbreiteten Ent- 
wurf sind nun seitens des Senats einige Konzessionen 
nach der Richtung der biirgerschaftlichen Wiinsche 
gemacht worden, sodass zu hoffen steht, dass die fiir 
die Hamburger Schifffahrtsverhältnisse so dringliche 
lösung der Frage nunmehr bald ‚erfolgen wird, 


Die deutsche Kommission für die Südpol- 
forschung hat kürzlich den von ihr ausgearbeiteten 
Plan zu einer auf 3 Jahre berechneten Südpol-Ex- 
pedition an die geographischen und verwandten 
Vereinigungen Deutschlands abgehen lassen. Sie 
hat damit die Agitation für das so dringende wissen- 
schaftliche Unternehmen eröffnet und es ist zu er- 
warten, dass man in den Sammelpunkten der wissen- 
schaftlichen Bestrebungen Deutschlands nichts ver- 
säumen werde, was dazu helfen könnte, die Mittel 
zu der geplanten Expedition. baldigst zusammen zu 
bringen. Die Kommission wurde von dem vor- 
jährigen deutschen Geographentage in Bremen ein- 
gesetzt. Ihr Vorsitzender, der Direktor der deutschen 
Seewarte, Geheimrath Dr. Neumayer, welcher schon 
lange die Notwendigkeit betont hat, die seit einem 
halben Jahrhundert ruhende Südpolforschung wieder 
aufzunehmen, hielt auf dem 6. internationalen Geo- 
graphenkongress in London einen, dies Thema von 
allen Seiten beleuchtenden Vortrag. An diesen 
Vortrag knüpfte sich eine rege Diskussion, auf 
Grund deren der Geographenkongress die Erforschung 
der antarktischen Regionen für das bedeutendste 
der noch zu lösenden geographischen Probleme 
erklärte. Von England aus wird gegenwärtig eine 
mit dem Seehundsfang verbundene Expedition nach 
dem Südpol ausgerüstet, die im kommenden Sommer 
abgehen soll. Die deutsche Kommission ist indessen 
der Ueberzeugung, dass eine solche wissenschaft- 
liche Forschungsreise nicht mit kaufmännischen Be- 
strebungen verquickt werden könne und hat denn 
auch dem von ihr geplanten Unternehmen von 
vornherein ein rein wissenschaftliches Gepriige ge- 
wahrt. Dabei sind praktische Ziele keineswegs aus 
den Augen gelassen, bilden jedoch nicht das 
eigentlich Bestimmende in dem ganzen Plane. 





Die englische Gesetzgebung. Recht- 
sprechung und Litteratur. 
Mitgetheilt von Dr. C. H, P. Inhülsen, London. 





(Schluss.) 

Die Merchant Shipping Act 1876 s. 23 be- 
stimmt, dass, falls ein Schiff eine Deckladung führt 
(d.h. Holz, Vorräthe oder andere Waaren in einem 
unbedeckten Raume auf Deck oder in einem be- 
deckten Raume, welcher in dem die registrirte 
Tonnenzahl des Schiffes bildenden Kubikinhalt nicht 
einbegriffen ist), alle nach der Tonnenzahl des Schiffes 
zu berechnenden Abgaben in der Weise festzusetzen 
sind, dass zu dem registrirten Tonnengehalt der 
Tonnengehalt desjenigen Raumes hinzutritt, welchen 
die gedachten Waaren zur Zeit der Fälligkeit der 
Abgaben einnehmen. Als solcher Raum soll der- 
jenige Raum gelten, welcher durch die von den 
Waaren eingenommene Fläche und durch gerade 
Linien begrenzt wird, eingrenzend einen recht- 
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“winkligen Raum, welcher genügt, um die Waaren 
einzuschliessen. Der Dampfer „Richmond Hill* 
führte bei seinem Einlaufen im Londoner Hafen 
in Deckhiirden 17 Pferde und 350 Stück sonstiges 
Vieh an Bord, Der Zollbeamte ging in Ausführung 
handelsamtlicher Vorschriften in folgender Weise 

Er nahm die grösste Länge und die grösste 
Breite des von dem Vieh und den Viehhiirden ein- 
genommenen Raumes; er nahm ferner die Höhe 
von Deck bis zur Spitze der Bedachung der Hürden, 
multiplizirte die drei Resultate und dividirte das 
Facit durch 100. Auf diese Weise stellte der 
Beamte den Tonnengehalt fest, welcher nach der 

obigen Bestimmung zum registrirten Tonnengehalt 

hinzutreten soll. Der Rheder zahlte, unter Vor- 
behalt seiner Rechte, entsprechende Leuchtabgaben 
und klagte auf Erstattung der zu viel gezahlten 

Summe. Das Gericht erkannte an, dass unter die 

Bezeichnung „Waaren“ in der oben mitgetheilten 

gesetzlichen Bestimmung auch Vieh fällt. Da das- 

selbe in einem Raume untergebracht sei, welcher 

im registrirten Tonnengehalte nicht einbegriffen sei, 

müsse der Raum allerdings bei der Berechnung 

der Abgaben zusätzlich berücksichtigt werden. Bei 
der Messung sei man indessen von einer unrichtigen 

Basis ausgegangen. Festzustellen sei nur derjenige 

Raum, welcher zur Zeit der Fälligkeit der Abgaben 

von dem Vieh thatsiichlich eingenommen war, und 

zwar dürfte die Höhe nicht grösser angenommen 
werden, als für die Bewegung der Thiere noth- 
wendig sei. (Richmond Hill Steamship Co. v. Trinity 

House. 24, März. Queen's Bench Abtheilung.) 

Der Court of Appeal beschäftigte sich am 4. 

März mit einem interessanten Havereiaufmachungs- 

prozesse. Ein auf .# 120000 geschätztes Schiff, 

welches eine Ladung an Bord führte, erlitt in einem 

Sturme partikuläre Haverei, deren Reparaturkosten 

auf .@ 03580 veranschlagt wurden. Später war, 

um Schiff und Ladung zu retten, ein Opfer zu 
bringen, welches sich als gemeinschaftliche Haverei 
darstellte. Die Reparatur dieses letzteren Schadens 
wurde auf .@ 115940 beziffert. Ein Schlepper 
brachte das Schiff in den Hafen; es stellte sich 
heraus, dass die Reparaturkosten den Wert des 
reparirten Schiffes übersteigen würden; man con- 
demnirte das Schiff als konstruktiv totaliter ver- 
loren und schritt zum Verkaufe. Der Befrachter 
wünschte die Aufmachung in der Weise, dass von 
den .# 120000 zunächst die .# 68580 zu kürzen 
seien; die restlichen „£ 51420 repriisentirten den 

Werth des Schiffes zur Zeit der gemeinschaftlichen 

Haverei, und von diesem letzteren Betrage sei der 

für das Schiff erlöste Kaufpreis in Abrechnung zu 

bringen, Der Rheder bestritt die Richtigkeit dieser 

Aufmachung, welche indessen vom Unterrichter, 
wie auch in der Berufungsinstanz für correct er- 

achtet worden ist. (Henderson Bros, v. Shankland & Co.) 


vor, 
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_ Als letzte neuere Entscheidung dürfte noch 
nachstehende zu verzeichnen sein, welche am 6. 
März in der Queen’s Bench Abtheilung erging. 
Am 31. März vorigen Jahres befand sich der „Arno“ 
mitten im Atlantischen Ocean in grosser Gefahr; 
Schiffer und Besatzung wurden von der „Normannia“ 
gerettet, und es war unbestritten, dass das Verlassen 
des Schiffes damals gerechtfertigt war. Am 3. April 
wurde der „Arno* von einem dritten Schiffe vor- 
gefunden und mittelst einer Bergungsbesatzung nach 
Liverpool gebracht. Rheder, Schiffer und Besatzung 
der Normannia verklagten den Rheder des „Arno* 
in einem gegen das letztgedachte Schiff gerichteten 
Prozesse auf Hilfslohn wegen Rettung von Men- 
schenleben und erstritten eine Summe in Höhe von 
‚# 20400. Davon entfielen auf den Rheder des 
„Amo* .# 8760; derselbe hatte ferner .4 780 an 
Kosten zu erstatten, wozu noch an eigenen Kosten 
.# 1760 hinzutraten, sodass er im Ganzen .# 11300 
zahlte. Die Gesellschaft, bei welcher der „Arno“ 
versichert war, hatte unter anderen Gefahren das 
Risiko eines Hilfslohns wegen Rettung von Menschen- 
leben und der damit verbundenen Kosten über- 
nommen. Die Versicherungspolice bestimmte in- 
dessen weiter, dass kein Verlust vergütet werden 
solle, welcher durch die gewöhnliche Form der 
Lloyd's Police gedeckt werden könne oder durch 
irgend eine Police thatsiichlich gedeckt sei. Der 
Rheder des „Arno“ verklagte die Versicherungs- 
Gesellschaft auf Erstattung der oben gedachten 
.# 11300, und begründete seinen Anspruch damit, 
dass das Risiko, einen Hilfslohn wegen Rettung 
von Menschenleben zahlen zu müssen, nicht durch 
eine Lloyd’s Police gedeckt werden könne. Die 
Versicherungs-Gesellschaft bestritt diese letztere 
Behauptung und beantragte Abweisung der Klage. 
Das Gericht stellte fest, dass die gewöhnliche Form 
einer Lloyd's Police einen Hilfslohn wegen Rettung 
von Menschenleben nicht deckt, und erkannte dem 
Klageantrage gemäss. (Nourse v. Liverpool Sailing- 
Ship Owners Mutual Protection Indemnity Asso- 
ciation.) 

Die Kodifikation des englischen Seerechts in 
der Merchant Shipping Act 1894 hat die seerecht- 
liche Litteratur um eine Reihe mehr oder minder 
beachtenswerther litterarischer Erscheinungen be- 
reichert. Kay’s Law of Shipmasters and Seamen, 
=. Auflage, 1504 erschien vor Inkrafttreten der 
Kodifikation und ist neuerdings durch ein. Supple- 
ment ergünzt worden, welches den Titel „The 
Merchant Shipping Act 1894* führt. Das Kay’'sche 
Buch gehört zu den besten Büchern, welche die 
englische Litteratur zur Zeit besitzt. Unter den 
Textausgaben der neuen Act sind hervorzuheben 
„Ihe Merchant Shipping Act 1894" und „The 
Shipping Code 1894*, welche beide den Advokaten 
Alex. Pulling zum Verfasser haben. Serutton, The 
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Merchant Shipping Act of 1894 diirfte insbesondere 
dem Nicht-Juristen willkommen sein. Umfassender 
ist die ebenso betitelte Ausgabe, welche R. Temperley 
herausgegeben hat. Auf dem Gebiete der 5ee- 
versicherung ist eine Schrift aus der Feder des 
Advokaten C. R. Tyser erschienen; der Titel lautet 


the Law relating to losses under a policy of 


Marine Insurance“. Das Buch behandelt übrigens 
den Gegenstand nicht im vollen Umfange und 
dürfte im Auslande nicht den Beifall finden, auf 
welchen die neue Schrift Wm. Gow's „Marine In- 
surance“ Anspruch hat. Der Verfasser ist der 
frühere Vorsitzende der Liverpool Salvage Association 
und verfügt über weitgehende praktische Erfahrungen. 
Seine Schrift, welche mit einer höchst interessanten- 
geschichtlichen Einleitung versehen ist, dürfte ganz 
besonders den Bedürfnissen derjenigen entsprechen, 
welche sich bisher mit der englischen Behandlung 
der Materie noch nicht vertraut gemacht haben. 





Ein alter Instruktionsbrief für einen 
Schiffskapitän. 





Die nachstehende, aus den siebenziger Jahren datirende 
Instruktion eines Rheders an seinen Kapitän bietet ein sprechen- 
des Bild für den Wandel, der sich im Laufe dieser kurzen 
Zeitspanne von 20 Jahren seit Abfassung des Briefes in der 
Schifffahrt vollzogen hat. Nicht nur dass die erwähnten Frach- 
ten von 60 und 70 Schilling per Ton von der Westküste Süd- 
amerikas uns heute, wo man bei 23 und 24 Schilling ange- 
langt ist, wie ein Traum aus längst entschwundenen Tagen 
anınutben, der ganze Tenor des Schreibens klingt wie eine 
Botschaft aus vergangener Zeit. Nicht nur die Frachten, auch 
die Menschen haben sich verändert, sie selbst und ihr Verhalt- 
niss zu einander, die Beziehungen zwischen Schiffer und Khe- 
der. So ausführliche Verhaltungsmaasregeln einem Kapitän 
mitzugeben, fällt heutzutage keinem Rheder mehr ein und 
doch st kaum etwas Ueberflüssiges darin enthalten in Dem, 
was der alte Handelsherr seinem Schiffsführer ans Herz gelegt 
hat. Maneher Schiffsführer wird in der alten Instruktion noch 
etwas finden, was in die heutigen Verhältnisse hineinpasst, 
wenn auch das Abschliessen der Frachten schon längst den 
Kapitänen aus der Hand genommen ist. Jedenfalls ist der 
Brief ein werthvoller Beitrag für die Beleuchtung der damali- 
gen Schifffahrtsverhältnisse, insbesondere für die Stellung des 
&chiffers seinem Rheder gegenüber. 


„Nachdem wir Ihnen nun die Führung unserer Bark N, N. 
unergeben haben und das Schiff nachgesehen und mit allem 
Erforderlichen versehen und ausgerüstet, auch fertig beladen 
ist, treten Sie die Reise mit demselben an und segeln laut bei- 
folgender Charteparthie direct nach Valparaiso, wo Sie sich nach 
glücklicher Ankunft an die Herren N. N. adressiren und den- 
selben bald möglichst schriftlich Ihre Löschbereitschaft anzeigen. 

Zum Entlöschen der Ladung sind zwanzig laufende Tage 
bestimmt, welche Tags nach yemachter Anzeige anfangen; 
würden mehr Tage zum Löschen gebraucht. so haben Sie am 
letzten Löschtage schriftliche Anzeige zu machen, dass an dem 
Tare Ihr letzter Liegetag sei und am nächsten Tag die Ueber- 


‚liegetage anfangen, für welche Sie Tag für Tag acht Pfund 


Sterling für Veberliegegeld (Demurage) einzucassiren haben, — 
Von solchen Anzeigen ist stets eine Copie in das Schiffsjonrnal 


unter dem betreffenden Datum einzutragen. Tage, au denen 
etwaige strikes unter den zum Löschen des Schiffes benöthigten 
Mannschaften stattfinden, zählen nicht mit als Liegetage, wohl 
aber alle Sonn- und Festtage. 


Stellen Sie Ihrerseits genügend Leute zum Löschen an und 
thuen Sie das Ihrige, die Ladung rasch herauszubekommen. 


Beim Liefern der Ladung ist besonders gut auf Stückzahl, 
Marke und Nummern, sowie auf gute Beschaffenheit der Ladung 
zu achten, damit in gutem Zustande befindliche Güter nicht als 
ramponirt oder beschädigt abgeschrieben werden, und hernach 
unberechtigte Ansprüche auf Vergütung (claims) oder Ver- 
klarung gemacht werden. 


Befürchten Sie Beschädigung, so nehmen Sie beim Osffnen 
der Lucken eine Luckenbesichtigung, und jedenfalls lassen 
Sie stets bei Ankunft mit Ladung in einem Hafen gleich 
Protest notiren, 


Die Zahlung der stipulirten Fracht von # 675 geschieht 
(abzüglich der Gelder, die Sie in Valparaiso zur Deckung Ihrer 
Unkosten zum laufenden Tagescours, und frei von Commission 
aufrehmen) in von Ihnen zu approbirenden (d. h. gutzuheissen- 
den) 0 Tage Sicht Wechseln auf London; solche remittiren 
Sie uns in zwei aufeinanderfolgenden Posten in Prima und 
Secunda selbst oder durch unsere dortigen Agenten. Solche 
Wechsel, welche uusere dortigen Agenten selbst ausstellen, 
dürfen Sie gutheissen. 


Die Herren Agenten dürfen als Charterers Correspondenten 
laut Charteparthie eine Commission von 2*/, ®/, vom Belauf 
der Fracht kürzen und ausserdem einmal $75 für Ba- ued 
Ausciariren berechnen. 

Was nun eine Weiterfracht für Ihr Schiff betnfk, » 
hören Sie sich sofort nach einer solchen bei unseren Agenten 
um, durch welche solche Weiterfracht abzuschliessen it. — 
Indem wir Sie wegen Frachtabschluss an diese Freunde binds, 
so haben Sie jedoch -in der Wahl einer Fracht vollkomme 
freie Hand, haben auch selbst das Ihrige zu thun, um zu ver- 
suchen, eine Ihnen gebotene Fracht höher zu treiben, um 
günstige Bedingungen aus der Charteparthie, die Sie sich müssen 
vorlegen lassen, herauszubekommen, nebenbei hören Sie sich 
bei anderen Capitänen, welche Fracht dieselben abgeschlossen 
haben, und lesen vor Allem vor Unterzeichnung einer Charte 
parthie dieselbe in allen Theilen sorgsam durch, damit Sie sich 
ganz klar werden, was verlangt und geboten wird; fragen Sie 
ungenirt, wenn Ihnen Ausdrücke oder Bedingungen unklar 
darin sind. 

Es ist beim Abschluss einer Charteparthie so Manches zu 
bedenken. z. B. die Jahreszeit, in der die Reise zu machen ist, 
ob eine Ballastverseglung mit der Charter verbunden ist, wie 
viel Zeit eine Zureise nach dem Ladehafen in Anspruch nimmt, 
wie viel Tons das Schiff von dem Artikel laden kann, welehe 
Kosten damit verknüpft sind, und dergleichen mehr. alles Be- 
denken, die sorgfältig zu erwägen sind; werden Ihuen mehrere 
Frachten angeboten, so rechnen Sie das zu erwartende Resultat 
derselben gegen einander. 


Da Sie zur günstigsten ‚Jahreszeit, zur nouen Getreileernte, 
an der Westküste eintreffen, so wird es Ihnen schwerlich an 
einer guten Fracht fehlen, und hoffen wir, dass es Ihnen ge 
lingen werde, einen recht günstigen Frachtabschluss zu machen. 


Da der Beschlag Ihres_Schiffes, welcher jedenfalls im 
nächsten Jahre in Hamburg, , keineswegs aber im Auslande, 
erneuert werden Soll, Jüngere Zwischenreisen verbietet, so wird 
es Ihr Augenmerk sein müssen, eine directe Rückfracht vach 
Europa zu suchen; als solche würden sich am besten Mebl- 
oder Getreidefracht von Valparaiso direct nach einem 
Hafen Europas, eventuell nach Falmouth for orders, eignen, 
theils weil damit eine Ballastversegelung vermieden wird, teils 
weil eine solche Ladung nicht an Gewicht verliert: wir stellen 
solche Fracht zu guter Rate obenan. — Weizen und Mehl 
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werden in Siicken verladen; für Beides, wie überhaupt für 
alle Artikel von der Westküste muss die Fracht per Ton Brutto 
(Gross weight) stipulirt werden, Für leichtere Getreide-Sorten, 
z. B. Gerste und Hafer, ist eine höbere Fracht zu stipuliren; 
Kleie ist gunz leicht. — Eine directe Bestimmung, z. B. nach 
Liverpool, ist bei gleicher Rate natürlich einer Bestimmung 
nach Falmouth oder Queenstown f. O. vorzuziehen. 


Bei sogenannten open charters achten Sie darauf, dass das 
Schiff vom Orderhafen nur nach a sate port in the United 
Kingdom or on the Continent between Havre and Hamburg, 
both inclusive, geschickt werden kaun. — Für andere Be- 
stimmungen, z. B. Bordeaux, passt Falmouth als Orderhafen 
nicht. Bei Bestimmungen nach dem Continent zwischen Havre 
und Hamburg ist Dünkirchen (in Frankreich) wenn möglich 
auszuschliessen, da es kein besonderer Hafen ist. 

Nächst directen Frachten von Valparaiso sind Salpeter- 
frachten direct oder for orders am meisten zu empfehlen, 
wenn zu guter Rate; natürlich ist eine directe Bestimmung 
von diesen Häfen nach Hamburg, selbst wenn die Fracht dafür 
etwas geringer ist, am wünschenswerthesten; solche Frachten 
siod auch häufig in Valvaraiso zu schliessen; natürlich ist mit 
solcher Fracht eine Ballastverseglung vermacht, da eine Fracht 
von Valparaiso z. B. nach Iquique selten zu haben ist; es kann 
solche jedoch, wenn durch das Laden und Löschen der Güter 
mit jedenfalls festen laufenden Tagen nicht zu viel Zeit ver- 
loren geht und Sie berechnen können, dass mindestens die 
Ballastkosten damit gespart werden, conveniren. Ferner ist 
bei einer Salpeterfracht die unvermeidliche, cirea fünf pro Cent 
ketragende Schwindung vom Gewicht der Ladung zu bedenken; 
das Verhältniss der Fracht für die verschiedenen Bestimmungs- 
halen ist bei Salpeter ungefähr z. Zt. folgendes: Liverpool 
diset 57,6 d., Hamburg direct 60 sh., Falmouth for orders 

nach einen Hafen Englands oder des Continents 65 sh., jedoch 
für nen Hafen Hollands oder Belgiens 70) sh. per Ton Gross 
weight delivered. Kann man für letztere Häfen wirklich 10 sh. 
besser machen, als für Hamburg, so dürfte es lohnen, nach 
derselben zu gehen; Antwerpen ist der beste dieser Plätze. 
Liverpool eignet sich besser für englische Schiffe, die dort zu 
Hause sind. 

Eine Salpeterladung ist mit Vorsicht zu stauen, und haben 
Sie damit sorgfältig zu verfahren. Wir wollen eine Salpeter- 
fracht nach einem Hafen Nordamerikas nicht ausschliessen, 
falls sie sonst annehmbar ist, übrigens sind die Kosten in 
diesen Häfen recht bedeutend. 

Nach diesen Frachten empfehlen sich zu guter Rate ferner 
Getreide- oder Mehlfrachten von den südlichen Häfen 
Chile’s, als z. B. Talcahuano Bay eto.; nach solchen Häfen, 
unter welchen mauche nicht immer practicabel sind, hätten Sie 
sich vorher jedoch gründlich zu erkundigen, besonders da die 
meisten derselben nur zu gewissen Jahreszeiten zum Sicher- 


‚liegen sich eignen, nämlich von Mitte Outoker bis Ende März; 
„one und Talcahuano sollen jedoch zu al 


len Jahreszeiten sicheren 
Ankerplatz gewähren. Im Vebrigen pa von diesen Frachten 
dasselbe, was schon vorhin ther Getreidefrachten gesagt wurde. 


In den letzten Jahren giebt es ferner Guanofrachten 
von Mexillones Bay, Bolivia, nach Europa und auch nach 
Hamburg direct, und werden dieselben häufig in Valparaiso 
geschlossen. Da Guano nicht an Gewicht verliert und dem 
Schiffe durchaus nicht schadet, so ist nichts im Wege, solche 
Fracht anzunehmen, falls dieselbe sich sonst als die annehm- 
barste unter den Gebotenen erweist; Mexillones Bay selbst soil 
ein sehr schöner Hafen sein. Wir machen jedoch auf die mit 
einer solchen Charter vermachten hohen Commissionen von 
7'/,%, aufmerksam, wozu daun noch die Befrachtungs-Commission 
unseres dortigen Agenten kommt, was beim Vergleich mit 
andern Frachten nicht zu vergessen ist. Was die übrigen Be- 


dingungen einer solchen Charter betrifft, so iesen sie sich 
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schlimmer, als sie in Wirklichkeit sind; eine Hauptsache ist es, 
dass man sich schriftlich bescheinigen lässt, dass man das 
Schiff schwerer als "/, über die Register-Tonnage hinaus be- 
laden darf, da sonst ‘bei etwaigem Unfall, als Beschädigung 
“der Ladung, ‘die Folgen desselben dem Schiff zur Last fallen 
wiirden. Mit einigen Gratificationen wird sich diese Erlaubniss 
sowie eine raschere Expedition, als in der Charteparthie stipu- 
lirt, leicht erlangen lassen. Für den Fall, dass Sie eine solche 
Charteparthie abschliessen, die nicht selten mit direeter Be- 
stimmung nach Hamburg zu erlangen ist und dann zu guter 
Rate recht wünschenswerth ist, nehmen Sie das erforderliche 
Geld für Schiffsunkosten von Valparaiso mit hinauf. 


Mitunter kommen auch Guanofrachten vor von Valparaiso 
direct nach Europa, um den Guano von Schiffen, die von 
Guano-Plätzen kommend, Havarie halber in Valparaiso einge- 
laufen und daselbst condemmirt sind, weiter zu befördern. 
In ‘solchem Fall muss natürlich eine neue und gute Charte- 
parthie gemacht und darauf geachtet werden, dass nur trockner 
Guano ins Schiff kommt, da sonst Abzüge für Wasser bei Ent- 
löschung in Europa gemacht werden. Vermuthlich werden 
auch mit solenen Frachten beträchtliche Commissionen verknüpft 
sein. Eine Bestimmung nach Hamburg direct und sehr prompte 
Beladung in Valparaiso wären sehr wichtig. 

Eine Guanofracht von Guanape, Macabi u. s. w. passt 
nicht für Ihr Schiff und kann solche Fracht nur in von hier 
aus nicht zu berechnenden Ausnahmen in Frage kommen. 


Cacaofrachten von Guayaquil. Für diese wird es reichlich 
spät sein, wenn Sie an der Westküste sind; wir wollen jedoch 
über dieselben bemerken, dass, wean doch eine Ballastverseglung 
von Valparaiso in Frage kommt, solche zu convenabler Fracht, 
gut dienen kann. Ein Schiff ladet von Cacao bei weitem nicht 
sein deadweight, sondern wohl höchstens */, desselben, auch 
wenn der Cacao in bulk (d. h. lose im Schiff) verladen, was 
in der Charteparthie ausdrücklich zu bedingen ist. Es giebt 
in Guayaquil eine schwerere und eine leichtere Sorte Cacao. 
Erstere ladet natürlich vortheilbafter. Ob es nöthig wäre, 
etwas Steinballast (denn Sandballast wird man nicht nehmen 
dürfen) unter der Ladung zu nehmen, werden Ste beurtheilen 
können; vermutblich wird es nicht erforderlich sein; natürlich 
würde der Ballast Raum stehlen, Selbstverstiindlich hätten Sie 
darauf zu achten, dass jeder Winkel im Schiff voll Cacao ge- 
packt wird und zu dem Ende so viel als thunlich Proviant, 
Kabel u. s. w. in die Cajüte and auf Deck zu nehmen; die 
zum Garniren nöthigen Säcke hat der Charterer zu liefern und 
hat derselbe am Entlöschungsplatz den Cacao für seine Rechnung 
in von ihm zu liefernde Säcke einsacken zu lassen. Die Fracht 
ist per Ton v. 2240 % englisch Brutto zu stipuliren. 

Können Sie eine solche Fracht nicht nach Hamburg er- 
langen, so ist dieselbe nach Falmouth f/0. nach einem Hafen 
Grosshritanniens oder des Continents, zwischen Havre und 
Hamburg, anzunehmen. Weder bei einer Cacaofracht, noch 
bei einer anderen Fracht lassen Sie sich jedoch auf eine Be- 
stimmung nach dem Mittelmeer oder der Ostsee oder einem 
Hafen Spaniens ein. 

Auf Kupfer- oder Erzfrachten lassen Sie sich gar nicht 
ein, auch nicht auf eine Ballastverse eglung nach San Franciseo, 

Indem wir vorstehend d die hauptstic hlichsten Frachten be- 
sprochen haben, wollen wir natürlich andere sich Ihnen etwa 
bietende Frachten nicht ausschliessen, falls deren Annahme 
nach Erwägung aller Umstände für richtig erscheint, An eine 
Zwischenfracht.z. B. mit Mehl oder Getreide von Valparaisa 
nach dem Plata oder Rio de Janeiro wird wohl wegen des 
Alters des Beschlags Ihres Schiffes kaum zu denken sein und 
wurden Sie sehr zu überlegen haben, ob eine solche Fracht, 
die freilich oft recht gut bezahlt wird, mit Ruhe und ohne 
Gefahr anzunehmen ist, da nach Entlöschung solcher Ladung 
in Rio eine Ballast-Rückreise nach Valparaiso in Frage kommen 
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wünle, um dann dort nach Europa eine Fracht anzunehmen 
die Kupferung des Schiffes draussen aber keinesfalls vor- 
genommen werden soll. 

Wir wollen nicht unterlassen, über solche Fracht mit Mebl 
oder Getreide von Valparaiso nach der Ostküste Südamerika’s 
{Plata und Rio) Folgendes zu bemerken: Die Frachtrate nach 
Montevideo ist gewöhnlich ungefähr dieselbe wie die Rate für 
Salpeter direct nach Liverpool, mit Verbesserung von 3 sh für 
Buenos Ayres und einer ferneren Verbesserung von 2/6—5 sb. 
für Rio de Janeiro, z. B. 50 sh. für Montevideo, 55 sh. für 
Buenos Ayres, 57/660 sh. für Rio, Die Order, wo gelüscht 
werden soll, wird innerbalb 24—48 Stunden nach Ankunft des 
Schiffes in Montevideo (vermuthlich Aussenrhede) ertheilt, und 
natürlich darf die Ladung nur in einem Hafen gelöscht werden, 
was übrigens deutlich in der Charteparthie zu stipuliren ist. 

Die Reise bis zurück nach Valparamso ist auf 5 Monate 
zu veranschlagen. 

In der Charteparthie dürfen die Bedingungen: Lalung 
frei an und von Bord, sowie was den Tiefgang des Schiffes 
betrifft, „as far as she can safely get”, nicht fehlen. Erstere 
ist bier besonders nothwendig, da an einigen Plätzen Süd- 
amerikas das Schiff sonst der Unsance verfallen würde, die 
Ladung für eigene Rechnung ans Land zu schaffen. Letztere 
Bedingung darf des Plataflusses wegen nicht fehlen, Elite 
Verseglung von Valparaiso nach einem Nebenhafen Chili's zur 
Beladung sollte, wenn irgend möglich, nicht stattfinden, da sie 
die Reise noch verlängert und Kosten dadurch entstehen. Einige 
dieser Nebenhäfen sind nicht zu allen Jahreszeiten practicabel, 
z. B. Penco in der Talcahuans Bucht; und haben Sie sich vor 
Abschluss solcher Fracht gut nach den Häfen zu erkundigen. 

Falls irgend möglich, sind in solchen Charteparthien (wie 
bei allen Charters) laufende Liegetage, und zwar möglichst 
wenige, zu stipuliren, da working days den Aufenthalt des 
Schiffes im Löschhafen unberechenbar verlängern. Natürlich 
hat ein Capitän nebenher Alles aufzubieten, um rasch entlöscht 
und vom Customhouse expedirt za werden. Vielleicht können 
Ihnen unsere auf der beifolgenden Correspondentenliste ver- 
zeichneten Freunde dabei behülflich sein. Bei Ihrer Ankunft 
im Entlöschungshafen hätten Sie sofort sich bei unseren Freunden 
nach der Zahlungsfähigkeit Ihrer Ladungs-Empfänger zu er- 
kundigen, damit, falls diese nieht zweifellos ist, dieselben Sicher- 
heit stellen oder Fracht a conto zahlen. 

Um in dieser Beziehung keine Schwierigkeit zu haben, 
darf die Clausel: „The Captain to have an absolute lien on 
the cargo, for all freight, dead freight and demurrage“ in der 
Charteparthie nicht fehlen und müssen die Conossemente zu 
keiner geringeren Fracht, als der Charteparthie Fracht gezeichnet 
werden. Eine dem entgegenstehende Clausel in der Charte- 
parthie ist zu vermeiden. 

Bei der Wahl der Frachtrimessen ist mit besonderer Vor- 
sicht am Plata und Rio zu Werke zu gehen, da die Geldver- 
hältnisse dort fast immer unsicher sind. Remittiren Sie nur 
unzweifelhaft sichere Wechsel, hinsichtlich welcher Sie bei 
unserem Uorrespondenten zufriedenstellende Auskunft erhalten 
haben. Hauptsache bleibt, dass der Aussteller des Wechsels 
unzweifelhaft sicher ist, und dass der Wechsel nicht von einem 
Zweighaus draussen auf das Stammbaus in Europa gezogen 
ist, es sei denn, dass es sich um ganz Prima Bankwechsel 
handelt, die uns am liehsten sind. 

Frachten von den Häfen Central-Amerika’s and Mexico's, 
z B. mit Holz, erheischen eine längere Ballast-Zureise, und 
darf eine solche nur zu wirklich lohnender Fracht angenommen 
werden, welche jedenfalls in einer lumpsum und nicht per Ton 
stipulirt werden müsste. 

Sie haben nun, wie gesagt, freie Hand, und wir sind uber- 
zeugt, dass Sie Ihr Bestes thun werden, um eine passende 
Fracht zu guter Rate und guten Bedingungen zu schliessen. 


— 


Die Frachtraten sind, wenn irgend möglich, in £stl. zu be- 
stimmen, um Coursverluste zu vermeiden, die leicht entsteken 
können, wenn die Rate in Dollars bestimmt wird. 

Die meisten der an der Küste Chili's ete. nach Europa 
geschlossenen Charteparthien enthalten hinsichtlich der Fracht- 
zahlung folgende Bedingung: zahlbar !, in cash bei 
Ankunft des Schiffes zum notirten kurzen Cours auf London, 
und der Rest nach Entlischung zum 3 Monats-Cours auf 
London, falls der Löschhafen auf dem Continent ist. Oder falls 
derselbe in Grossbritannien ist: „", in cash on arrival and 
the remainder after right delivery in good and approved bills 
on London at 3 months date or in cash fess discount at 5°), 
pr. annum.” 

In Ihren Ausgaben rechnen wir auf die grösste Sparsam- 
keit, — Vor Abgang aus einem Hafen senden Sie uns Ab- 
rechnung über Einnahme und Ausgabe. Schreiben Sie uns 
mit jeder Gelegenheit und schicken Sie uns stets Duplicate 
Ihrer Briefe und Abrechnungen, sowie auch Copie der ge- 
schlossenen Charteparthien. 


Im Zeichnen von Connossementen seien Sie recht vorsichtig 


und zeichnen nie anders als: Weight and contents unknown, 
free of leakage, damage, breakage u. 5. w. Receipts oder Connosse- 
mente diirfen nicht eher gezeichnet werden, als bis die Waare 
im Schiff ist. 

Verkaufen Sie im Auslande keinen Proviant, es sei denn, 
dass Sie ein Schiff in Noth antreffen oder einem unserer 
Schiffe damit helfen können. 


Thun Sie das Ihrige, die Manuschaft gesund und gutes 
Muthes zu erhalten, damit Krankheit und Desertion inöglichst 
vermieden werden. Ueberlassen Sie auch keinen Ihrer Mann- 
schaft einem fremden Schiffe. Stirbt im Auslande Jemand 
von der Mannschaft, so haben Sie für einen Totenschein zu 
sorgen und uns denselben mit einer Abrechnung des Ver- 
storbenen per Post zu senden. Schiessen Sie den Leuten nicht 
zu viel Geld vor. Entlaufene Leute haben Sie uns uamhaft 
zu machen. 

Brennen Sie immer, einerlet wo das Schiff sich befindet, 
die gesetzmässigen Sigualaternen, nämlich vor Anker legend: 
die Ankerlaterne, und segelnd oder in Schlepptau befindlich: 
die rothe und die griine Laterne; die Unterlassung dieser 
Pflicht könnte uns ein grosses Unglück bringen. 

Schliesslich bemerken wir Ihnen noch, Versicherung be- 
treffend, dass ihr Schiff auf dieser Reise, bis zur Rückkehr 
nach Hamburg, ganz unversichert fahren wird und dass 
auch die Frachten nicht versichert sein werden. 

Das Bewusstsein, vortreffliche und auf das Beste ausge- 
rüstete Schiffe zu besitzen, vor allem aber die Zuversicht zu 
der Besonnenheit, Wachsamkeit, Nüchternheit, Tüchtigkeit und 
Umsicht unserer Capitäne, haben uns veranlasst, unsere Schiffe 


and unsere Frachten unversichert fahren zu lassen. 


Indem wir Ihnen das mittheilen, legen wir es Ihnen auf 
das dringendste aus Herz: Alles in Ihrer Macht stehende 
aufzubieten, um uns vor Schaden zu bewahren! 

Wir sind allerdings Alle einer höheren Macht unterworfen 
und müssen uns vor ihr beugen; allein mit einem vortreff- 
lichen Schiffe unter Ihnen können Sie durch Vorsicht, uner- 
müdliche Wäachsamkeit und genaue Beobachtungen und ala 
tüchtiger Seemann ganz unendlich viel zur glücklichen Voll- 
endung Ihrer Reisen beitragen. Wir hegen das Vertrauen zu 
Ihnen, dass Sie demgemäss handeln werden! 

Sollte Ihnen, was Gott verhüten wolle, dennoch 
Schaden zustossen, so beachten Sie Folgendes: 


ein 


In einem Falle, in welchem dem Schiff mit Ladung am 
Bord, vor Ankunft am Bestimmungsort der Ladung 
ein Unglück zustossen sollte und die Ladung zu diesem Schaden 
io Havarie grosse beizutragen hat, nehmen Sie mit üblicher 


_ 


— 








Prämie Bodmerey auf Schiff, Ladung und Fracht und 

zwar so, dass die Bodmerey Prämie uns zu Gute kommt, 

indem” unsere re Correspondenten die Bodmerei für unsere 
Rechnung nehmen, und Ihnen simmtliche Exemplare des 

Bodmereibriefes in “ blaneo indossirt bebindigen, damit Sie 
mittelst solchen Bodmereibriefes, den Ste wohlverwahrt selbst 
mitnehmen, durch unsere Correspondenten am Bestimmungs- 
ort oder wo sonst Schiff und Ladung sieh trennen, den Bei- 

-trag der Ladung zur Havarie grosse sicherstellen und ein- 
cassiren lassen. 

Ein Exemplar des Bodmereibriefes senden Sie uns von 
dem Platz, wo Sie die Bodmerei nehmen, per Post in Original 
und Duplicat zu und füllen das Blanco Indossement aus, zahl- 
bar an uns. 


Bei Schäden, die das Schiff allein treffen, also auch bei 
Reisen in Ballast, zeichnen Sie keine Bodmerei, denn es muss 
im Bodmereibrief stets die Ladung mit verbodmet sein. 

Bei einer Havarie grosse muss das Schiff, aus See kommend, 
in beschädigten Zustande taxirt werden, und haben Sie 
dorge zu tragen, dass diese Taxe so niedrig als möglich 
geschieht, dagegen die Schüden am Schiffe möglichst hoch 
‚taxirt_ werden. 

In allen Fällen, wo reparirt wird, muss mit der aller- 
grössten Sparsamkeit zu Werke gegangen und nur das 
Nöthigste gemacht und angeschafft werden und zwar so rasch 
als möglich. 

In Fällen, wo keine Havarie grosse stattfindet, bedarf es 
für uns nur einer ganz einfachen genauen Abrechnung, aber 
keiner legalen Documente und dergleichen. Besichtigungen 
brauchen nur stattzufinden, insoweit als die Havarie grosse 
und die Erlangung von Frachten es erheischen. 

In einem, so Gott will, nicht vorkommenden Falle zeigen 
Sie diese Bestimmungen unsern auf der Correspondentenliste 
verzeichneten Freunden, damit demgemäss verfahren werde. 
Ihnen aber, lieber Capitän N. N., legen wir es noch einmal 
an das Herz: 

Thun Sie, was in Ihren Kräften steht, 
vor Schaden zu bewahren! 

Anbei erhalten Sie für erste Auslagen 70 Chili Dollars 
Wir wünschen Ihnen eine glückliche Reise, Gott geleite Sie! 


um uns 





Alaska 1865 bis 1895. 





Ueber die Gegenwart und Zukunft des nordwestlichen 
Amerika hat W. H. Dall in seiner Prisidentenrede vor der 
Philosophical Society in Washington*) gesprochen. Er ist jeden- 
falls die zuständigste Persönlichkeit dafür, denn er war schon 
1865 bei der ersten Expedition betheiligt, welche Kennioot nach 
Alaska führte und hat von da bis 1880 die Forschungen gelei- 
tet und deren wissenschaftliche Ergebnisse verarbeitet; nach 
fünfzehnjänriger Abwesenheit hat er 1805 wieder einen Sommer 
dem Lande gewidmet und seinen heutigen Zustand kennen 
gelernt. 

Als Kennicott mit seinen Gefährten 1865 nach Sitka kam, 
um das Land auf die Möglichkeit der Anlage einer Telegraphen- 
linine nach Sibirien und Europa zu erforschen, war die Stadt 
ein mit Pallisaden befestigter Platz von 200) Seelen, zu dem 
noch ein Indianerdorf mit ungefähr 1500 Einwohnern kam. 
Die Eingeborenen waren noch kaum von der Kultur beleckt, 
das ganze innere war mit Ausnahme der wenigen Handels- 
posten unbekannt; kein Russe blieb dauernd in Alaska. Die 








*) Alaska as it was and is. 1805-1805, 


Soc. Wash, XIII, p. 113-162. 


In Bull, Pail. 
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Interessen drehten sich ausschliesslich um den Pelzhandel; ein 
Hamburger Segelschiff holte alljährlich die gesammelten Vor- 
räthe ab und führte sie nach China, es brachte auch die nöthi- 
gen Vorräthe aus Europa. Um Fischerei und Walfischfang _ 
kümmerten sich die Russen nicht. Die wichtigste Stelle für 
den Handel befand sich damals am Einfluss des Tananu in 
den Yukon; sie galt als neutraler Grand, und im Sommer 
brachten alle Stämme ihre Jagdbeute dorthin auf die Insel 
Nuklukayet; Dall traf dort noch Tausende von Indianern, die 
nie einen Weissen gesehen hatten und von der Kultur noch 
völlig unberührt waren. Wild war damals noch häufig und 
lieferte alle Kleidung, aber das wichtigste Nahrungsmittel waren 
doch in erster Linie der Lachs. 

Der gewaltige Yukon war damals noch kaum, seine Neben- 
flisse gar nicht bekannt. Heute gehen eigens für ihn gebaute 
Hinterraddampfer. Fast durch ganz Alaska und überall finden 
sich einzeine Goldsucher und Händler; Missionäre wirken an 
vielen Stellen, freilich nicht überall mit Erfolg, und der Tou- 
ristenstrom fängt an, sich alljährlich oder richtiger allsommer- 
lich über die Fjorde des Landes zu ergiessen, die an Natur- 
schénheiten keinem Lande nachstehen. 

Aber von den Erwartungen, die Dall vor 28 Jahren begte, 
ist sicht allzaviel in Erfüllung gegangen. Seit 1865 hat die 
Robbenjagd begonnen, ihren Höhepunkt erreicht und Millionen 
Ergeben; sie gehört nan der Vergangenheit an. Auch die 
ersten Versuche, den Ungeheuren Fischreichthum auszubeuten, 
wurden 1865 gemacht; die Fischerei im Meere dauert noch 
fort und wird jetzt wieder mehr als Hochseefischerei betrieben ; 
einen besonderen Aufschwung hat sie nicht genommen. An- 
ders der Lachsfang in den Strömen. Seit der Lachs in Kali- 
fornien und Oregon fast ausgerottet ist, hat sich die ganze 
„Salmon - Canning - Industry“ hierhergezogen; an jeder Fluss- 
miindung und an den Stromschnellen erheben sich die Anlagen 
meist kapitalkräftiger Gesellschaften und machen glänzende Ge- 
schäfte, Aber auch hier wird der gewöhnliche amerikanische 








Baubbau getrieben. 


Der Pelzhandel auf dem Festlande ist nur noch von ge- 
ringer Bedeutung; das Wild ist vielfach ausgerottet und gleich- 
zeitig sind die Preise durch die Concurrenz so in die Höhe 
getrieben, dass ein gewionbringender Handel kaum mehr mig- 


lich ist. Die Seeotter ist an den Aleuten so gut wie ausge- 
gerottet. Aber auch die werthvollen Füchse werden immer 
seltener. Man hat versucht, sie zu züchten, und hat auf gün- 


stig gelegenen kleinen Inseln „Fox-Farms“ errichtet, anfangs 
mit ganz gutem Erfolg. Aber der Schutz gegen Wilderer hat 
seine Schwierigkeit und ausserdem hat die Steuerbehörde jetzt 
die schiaue Verfügung getroffen, dass für jeden Fuchs der über 
die Zahl von 20 hinaus auf einer Farm getödtet wird, eine 
Steuer von, 5 Dollars bezahlt werden muss, was in Verbindung 
mit den zugehörigen Kontrollchikanen das Aufblühen der 
Fuchszucht natürlich unmöglich macht. Die Rennthierzucht 
hat auf einzelnen Inseln der Aleutenkette gute Resultate ge- 
geben; auf dem Festlande sind die Erfolge weniger günstig, 
da es schwer hält, die Herden gegen die Angriffe der massen- 
haft vorhandenen Hunde zu schützen. Die Bewohner der 
Aleuten haben auch mehr natürliche Befähigung. für die Vieh- 
‘zucht, als die Indianer des Festlandes, und fangen an zu be- 
greifen, dass das Rennthier allein ihnen einen ausıeichenden 
Ersatz für die aussterbenden Pelzthiere geben kann. 


"Der Walfischfang ist im Beringsmeer zu Ende; nur inner- 
balb der Beringsstrasse ist noch etwas Wild zu finden, aber 
selbst jenseits Point Barrow und in den eigen Gewässern von 
Herschel Island nicht mehr genug, um die Jagd zu lohnen. 

Dall fasste seine in 1995 gewonnene Ueberzeugung in 
folgenden Sätzen zusammen; ,Walfischerei und Robbenjagd 
haben in Alaska thatsiichlich bereits ihr Ende erreicht, der 
Pelzhandel ist im Verfall, die Lachsindustrie ist im vallstea 
Zuge, aber sie wind in einer Weise betrieben, die nicht lange 
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mehr angestraft fortgesetzt werden kann. Die Hochseefischerei 
ist noch unvollkommen entwickelt, aber sie hat"eine grosse Zu- 
kunft, wenn richtig verfahren wird. Das Holz und die Mine- 
zulschätze — mit Ausnahme des Goldes — sind noch kaym 
bwrührt, Richtig geschäftsmüssige Versuche mit Rindvieh oder 
Sehafzucht sind noch kaum gemacht worden; die Rennthier- 
zucht ist noch im ersten Versuchsstadium. Im ganzen sind 
die Industrien der unerforschlichen Wildniss im Verschwinden, 
aber die Zeit der stetigen, geschäftsmässigen Entwickelung der 
weniger offen liegenden Hilfsquellen ist noch nicht gekommen. 
Die prachtvollen landschaftlichen Scenerien, die Gletscher und 
Vulkane geben die Sicherheit, dass Alaska mit der Zeit für den 
Rest der Ver. Staaten das werden wird, was Norwagen für 
Westeuropa ist: das allgemeine Ziei fiir Touristen, Jäger und 
Fischer, Der Ackerbau wird immer auf etwas Gartenbau für 
lokule Zwecke beschränkt bleiben. Immerhin wird Alaska, 
wenn einmal der Druck der Einwanderung stärker wird, für 
eine hübsche Anzahl tüchtiger Männer eine bequeme Heimath 
werden.” 

Für, die Eingeborenen sind die Aussichten allerdiugs trübe. 
Besonders im Südosten hat das Land längst aufgehört, eine 
Fundgrube für den Ethnographen zu sein, es werden nur noch 
rohe Nachahmungen alter Geräthe zum Verkauf an die Tou- 
risten gefertigt. Der Eingeborene wohnt in einem förmlichen 
Hause, kleidet sich in amerikanische Gewebe, kocht auf einem 
eisernen Ofen und breunt Petroleum in ¢iner amerikanischen 
Lampe. Er sammelt sich um die Industrie-Zentren und wird 
Tagelébner, Die Zahl der reinblütigen Indianer nimmt rasch 
ab; sowohl die Tlinkti wie die Aleuten werden in wenigen 
Generationen ausgestorben sein; ihre Sprache wird schon von 
der nächsten kaum mehr gesprochen werden. Die Zahl der 
Mischlinge nimmt allerdings zu, aber da die ,Kreolinnen” recht 
hübsch sind, wird die Beimengung kaukasischen Blutes immer 
stärker. Das schliessliche Schicksal der Eingeborenen wird kein 
anderes sein, als dat der Seekuh, des Walrosses, der Robben, 
der .Wale und der Seeatter. N. Y. St-2. 





Vermischtes. 

Die deutsche überseeische Auswanderung über deutsche 
Häfen, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam stellte sich nach 
den Ermittelungen des Kaiserlichen Statistischen Amts für April 
1896 und den gleichen Zeitraum des Vorjahres folgendermaassen: 


Es wurden befördert im April 

über: 1806 18545 

Bremen 2045 1673 
Hamburg 1355 1334 

andere deutsche Häfen (Stettin) 145 _ 
Deutsche Häfen zusammen 3545 3008 
Antwerpen 3%) 435 
Rotterdam 117 67 
Amsterdam 19 1 
Ueberhaupt 4271 3510 


Aus deutschen Häfen wurden im April d, J. neben den 
vorgenannten 3545 deutschen Auswanderern noch 11430 An- 
gehörige fremder Staaten befürdert. Davon gingen über 
Bremen 7276, Hamburg 4138, Stettin 16, 

Ein eigenthümlicher Unfall, bei dem die Betheiligten nur 
wie durch eia Wunder vor dem Untergange bewahrt worden 
sind, ereignete sieh dieser Tage in Hull. Das der North 
Eastern Eisenbaho-Gesellschaft ‘gehörende Dock wird dort in 
der Weise vergrüssert, dass ein mebenlisgendes Grundstück 
ausgegraben wird, um später mit dem Hauptbassin verbunden 
zu werden. Der Abschluss des mit Wasser gefüllten Docks 
gegen das noch in der Ausgrabung begriffene wurde durch 





den nüchstliegenden Baum, 


Schlensenthore bewirkt. Plötzlich gaben die Schleusentbore 


nach und die ganze Wassermenge stürzte aus dem Bassin in 
Die darin beschäftigten Arbeiter 
"hatten glücklieberweise die Anzeichen des nahen Bruches der 
Thore bemerkt und noch gerade Zeit genug gehabt, sich zu 
retten, Die Verwirrung war anfiinglich enorm. Sümmtliche 
im Dock liegenden Schiffe rissen sich von ihren Vertäuungen 
fos, stiessen gegeneinander und beschädigten sich zum Theil 
schwer. Zwei Fahrzeuge sind gesunken, ein. drittes ist an den 
Dockmauern zerschmettert worden. 


Kriegsmarine. Der neue Krenzer „Rossia”, der vor der 
Krönungsfeier in Kronstadt vom Stapel gelassen’wurde, ist eines 
der mächtigsten Fahrzeuge seiner Art. Nur die beiden englischen 
Schiffe „Powerful* und „Terrible* überbieten die „Rossia“ in 
den Dimensionen, während die Flotten aller anderen Seemächte 
kein Schiff dieser Gattung von auch nar annähernd gleicher 
Grösse aufweisen. Die „Rossia* ist 480‘ lang, hat eine Breite 
von 68° und eine Wasserverdrängung von 12195 Tons, 
»Powerful” und „Terrible” dagegen besitzen ein Doplacement 
von 142% Tons, der im Bau begriffene deutsche Kreuzer 
„Ersatz Leipzig" 10300 Tons. Die Maschinen der „Rossia” 
sollen ca, 17000 Pferdekriifte besitzen und dem Schiffe eine 
Geschwindigkeit von 19 Kn. verleihen. Die 32 Kessel, welche 
den Dampf erzeugen, sind in Frankreich nach dem Belleville- 
Typ hergestellt, die Panzerplatten stammen aus den Carnegie- 
Werken in den Vereinigten Staaten. Der Kreuzer hat einen 
Doppetboden und nicht weniger als 149 wasserdichte Ab- 
theilungen. Die Armirung wird aus 8- und Gzölligen schweren 
Geschützen bestehen, ferner aus 75, 47 und 37 Millimeter 
Kanonen, sowie aus Torpedo-Lanciervorrichtungen. Die „Rossia“ 
ist übrigens nur der Vorläufer für einen noch grösseren und 
mächtigeren Kreuzer von 14000 Tons Wasserrerdrängung, 
dessen Kiel demnächst gestreckt werden soll, und der als das 
mächtigste Schiff seiner Art in der zanzen Welt gelten dürfte. 


Prüfungswesen, Mit den nächsten Seesteuermannsprüfungen 
wird in Altona am 8. Juni, in Danzig am 16, Juni, in Grabow 
a. O. am 23, Juni, in Barth am 19. August und in Memel am 
1. September d. J. begonnen. Mit der Prüfung in Altona wird 
eine Seesechiffer-Priifung für grosse Fahrt verbunden werden. 





Kleine Mittheilungen. 


Die sog. Derelict Vessels Bill, welche den Sehiffsführere 
die Verpflichtung auferlegt, das Vorhandensein von Wracks, 
die sie auf See getroffen, bei Lloyds zu melden, bei Strafe der 
Unterlassung, ist im britischen Oberhause in zweiter Lesung 
genehmigt worden. 

* 


+ 
- 


In Holland plant man die Erriehtung einer Dampferlinie 

zwischen Holländisch-Indien und Südafrika. 
. J 
“ 

Dampfer „Phoenieia ist am 23. d. Mts., Nachmittags 2 Uhr, 
wohlbehalten in New-York angekommen. Die in binnenländischen 
blättern aufgetauchte Nachricht, wonach der Dampfer auf 
hoher See verbrannt sein sollte, ist demnach absolut falsch 
und auf den nichtswürdigen Streich eines Buben zurückzuführen, 
der leider durch seine Handlungsweise viele Menschen in Angst | 
und Sorge versetzt hat, 


* “ 
* 


Eins Anzahl französischer Ingenieure hat sich auf dem 
Transportschiff „Vienne* eingeschifft, um Untersuchungen über 
die Legung eines neuen directen Kabels von Brest nach New-York 
anzustellen. Die Dauer der Ermittelungen ist auf 2 Monate be- 
rechnet. Die Kosten werden auf 15 Millionen Fres. veranschlagt. 





Die rumänische Regierung wird bei den Kammern die 
Bewilligung einer grösseren Summe zum Ankauf schneller 
Dampfer für die Linien Constanza-Constantinopel und Con- 
stanza-Alexandria nachsuchen. 


Vereinsnachrichten. 





Verein Deutscher Seesteverleute zu Hamburg-Altona. 

In der Versammlung vom 21. Mai, welche sehr zahlreich be- 
sucht war und vom Vorsitzenden Herm Kölle geleitet wurde, 
erfolgte zunächst die Aufnahme von zwei Herren in den Verein. 
Es wurden sodann die Schreiben dreier Mitglieder aus Shanghai, 
Zanzibar und Bilbao verlesen, sowie über einen Bericht des 
Brudervereins an der Weser über die dort am 7. ds, gefassten 
Beschlüsse verhandelt. Eingelaufen war ferner ein Schreiben 
von der Wittwe eines verstorbenen Vereinsmitgliedes, enthaltend 
die Bitte um eine Unterstützung. Es wurde beschlossen, der- 
selben aus der Vereinskasse die Summe von 200 zu tiher- 
weisen. Verhandelt wurde sodann über einen interne Ange- 
legenheiten betreffenden Antrag und beschlossen, am 28. ds. 
zur Erledigung desselben eine ausserordentliche General-Ver- 
sammlung abzubalten, 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 27. Mai 1896, 

Seit unserem letzten Berichte bat sich die Lage im Frachten- 

matkte nicht verändert und sind infolge der Feiertage nur 

wenige Abschlüsse zu Stande gekommen: 

„Yarasa’ Portland (OT. K. Cont. 25. — - 

eAfghonistan” San Franeiseo,U. K. 
1. August Ladetage. 

„Glencaird* Calcutta,U. K. Cont. 17;—, 16:3 direct Stiickgut 
prompt. 

„Angerona” CardiffCallao 15/— Kohlen. 

„Parthia* Cardiff/Iquiqgue 14, — Kohlen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & to. 
j New-York, den 15, Mai 1846. 

Seit unserem letzten Bericht ist die Nachfrage für schweres 
Getreide seitens Enropas erbeblich zurückgegangen, aber Engage- 
ments für Tbeilverschiffungen von Hafer sind ziemlich zahlreich 
gewesen, wiewohl die Raten sich kaum auf ihrer früheren Basis 
zu behaupten vermochten, Orders für Vollladungen in Getreide 
sind gleichfalls weniger reichlich gewesen, und die Raten für 
inittelgrosse Böte haben sich in der Folge etwas flau gezeigt 
mit einem schon eingetretenen geringen Rückgang für einen 
Dampfer, der im nächsten Monat laden soll. Der Zugang an 
grossen Dampfern verspricht in nächster Zukunft ziemlich 
reichlich zu werden, da verschiedene Schiffe dieser Gattung in 
Ballast vun Südamerika sich anbieten, ein Zeichen, dass unser 
Markt bessere Aussicht bietet für Rheder, als anderswo der 
Fall, Verschiedene Schiffe sind zur Herbstbeladung angehoten, 
and es scheint, als ob die Rheder gewillt sind, früher als bis- 
her der Fall. sich Baumwollfrachten zu sichern. Das Segler- 
geschäft ist im Ganzen auf eine geringe Zahl von Charters in 
Brettern nach Europa und in Lumber nach Südamerika be- 
schränkt geblieben, sowie auf einige Schlüsse für Stückgut nach 
Brasilien zu früheren Raten. Wir haben nur eine Charter für 
Kistenpetroleum nach dem fernen Osten zu melden, 
-Geschäft ungewöhnlich flau ist. 
am Platz befindliche Schiffe 
während die Raten für div 
besser scheinen. 


.1/3 Weizen prompt. 


Cont. 27/— Weizen, 


da dieses 
Frachten für Naval Stores für 


sind gleichfalls sehr niedrig, 


Sputeren Scinmermonate etwas 


— Se _ - gramm 


N Mehl in | = 
Wir notiren ' Getreide | Pro- Siicken. Maass- 


| i | visionen. lu. Oe Oelkuch.| | gut. 


Liverpool, Dpfr. 2d. 17/6107 76 10/a12/6 








London, Dpfr. 2"), vertlt2 Sal’ {7.6 10/a12/ 
Glasgow, Dpfr. Sd. verl. |12/6a15/  \6/ 15/al7/6 
Bristol Sd. 17 10! 15 /al 7/6 
Hull (3d. verl. 11 WalT/6 (12) 15/al7/6 
Leith 133/.d. 15/a17,6  |10, 17,6 
Newcastle Bd. verl. j15/al7,6 {12/6 17. Ga2G/ 
Hamburg 145 A 18 « e 15 cents, |50 mk. 
Rotterdam 161,0. verl. 17", zZ 12 cts. |10al2"/,c. 
Amsterdam Wo. 17", 12 cts, 10al2",¢ 
Copenhagen 12/9 20/ 16,3 25/ 
Bordeaux e 324), cents.|25e, 38, 
Antwerpen 2",d. verl.|12:Ga15/  |S/9a10 15/al7/6 
Bremen 454 verl. |18e. 15 cents, |10a12c. 
Marseille nom’l. 226 17/6 |20/a22)6 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, 3-32d. — 


Hamburg */,c. — Rotterdam 25 ec. — Amsterdam Pic. — 
Antwerpen 3-32 d. — Bremen 20 c. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork 1. 0. Direct. Continent. Shanghai 
N, Y Balt, 3. K. 
Getreide per Dampfer 27V, 37. 


: 24, 27, 
Raff. Petrol. 





per Segl, 2.200 snenun cocsce 1:982/9* ..... 2lc 
Hongkong Jara Calcutta. Japan, 
(jefreide per Dampfer  ....66 oo neneee terres Here 
Raff. Petr. per Segl. 16t,c. lie. 13e, 17'¢ 
Biichersaal. 
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Schiffemaschinenkunde mit besonderer Berücksichtigung der 
Hülfsmaschinen. Handbuch für Seedampfschiffs- 
maschinisten zur Vorbereitung auf die Prü- 
fung, sowie zum Selbstunterricht. Mit einem 
Atlas von 34 Tafeln, enthaltend 660 Abbil- 
dungen von Herm, Wilda, ordentlicher Lehrer 
am Technikum der freien Hansestadt Bremen. 
Verlag von Eckardt & Messtorff, Hamburg. Preis. #10. 

Die vorliegende Arbeit eines erfahrenen Lehrers auf dem 
hier in Frage stehenden Wissensgebiet ist in erster Linie be- 
stimmt, als Leitfaden beim Unterricht in den Maschinisten- 
schulen zu dienen, sudann aber auch als Anleitung zur Selbst- 
unterrichtung. Entsprechend dieser Bestimmuug, ist denn auch 
der Stoff nach den für die Maschinistenprüfungen gestellten 

Anforderungen begrenzt, dabei ist aber innerhalb dieser Grenzen 

mit grösster Sorgfalt alles Wissenswerthe und Erforderliche 

erschöpft, während die Darstellungsweise sich der vorauszu- 
setzenden Vorbildung der Schüler, für welche das Buch bestimmt 
ist, in geschickter Weise anpasst. Um eine Vorstellung von 
der Anordnung des Stoffes und dem Umfang der behandelten 

Materie zu gebon, sollen nachstehend die Hauptkapitel aufge- 

zahlt werden: Grundzüge der Wärmelehre, Schiffskessel, Dampf- 

vertheilung, Formen der Schiffsmaschine, Dampfeylinder und 

Schieberkasten, Steuerung der Schiffsmaschinen, die übertragen- 

deu Maschinentheile, Kondensator, Pampen, Indikator und seine 

Anwendung, Schmier- und Packungsmaterial, Betrieb der Schiffs- 

maschine, Hulfsapparate für Kesselbetrieh, do. für Maschinen- 

betrieb, Dampfwinden, Dampfsteaerapparate, Hülfseinrichtungen, 
die elektrische Beleuchtung ete. In einem besonderen Atlas — 
finden sich alle besprochenen Maschinentheile und Konstruk- 
tionen bildlich dargestellt, und zwar enthält dieser Atlas auf 

34 Tafeln nicht weniger als 660 Abbildungen. Trotz der 

Reichbaltigkeit des Stoffes und der gediegenen Ausstattung, 

die sowohl Buch wie Atlas zeigen, Preis ein äusserst 

nämlich 10 .# für das gesammte Werk. 


ist der 
inässiger, 





Petrofeum-Itotorboote 


in Grössen von ca. 8 bis 60 Personen fassend, habe stets vorräthig zur prompten Lieferung. 


Gefällige Anfragen erbeten an m, Stief, Hamburg, 
Alte Griningerstrasse 15, 
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| W. A. Vogler, Hamburg, Schauenburgerstrasse 8. 


ie Agentur- und Kommissions-Geschäft. 
‚4 Vertretung leistungsfähiger Fabriken von Apparaten für Brauereien, etc. Armaturen, Aufzüigen, Belenchtungs- 
Apparaten, Dampfmaschinen, Motoren, Pumpen, Sägen, Meierei- und Ziegelei-Maschinen, Transmissions-Seilen, 
Treibriemen, Werkzeugmaschinen, Hebewerkzengen, Maschinenbedarfs-Artikel. 
Alleinverkauf des „Dürr-Lichtes“ für Hamburg und Umgegend. 
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Isolirmaterialien für alle /wacke tertst ats altbewährte Specialität 


Alexander Rudenick, ingenieur, Hamburg 6, Margarethenstr. 34. 


Uebernahme von Isolirungen, ‚Verbesserung schon vorhandener Anlagen, wirksamste und daher billigste 
Isolirung, Wärmeverlust ca. 80°), geringer. Fenersichere Masse für Wände, Dächer, Eisenkonstruktionen etc. bei 
Kälte und Hitze gleich widerstandsfähig. Fugenlose, feuersichere, farbige Fussbiden für Wohn- und Fabrikräume; 
bester Belag ber Schwammbildung. 
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Feilen- und Werkzeug-Fabrik 


Falkenroth & Kleine, Neuss a. Rhein 


liefern: 


Parallel-Schraubstöcke [gesetzlich geschützt) 


mit von oben eingeachwalbten Stahlbacken, welche sich nicht lösen können. 
Verbessertes System. 


(gesetzlich geschützt.) Patentirte Feilenhefte und Drehbankmitnehmer, Schraubenschlüssel. 
= Parallel. Feilkloben a gesetzlich geschützt) 


mit von beiden Seiten sich es bewegenden Backen. 









J. 6. Hindrichson Ww. & Co. Aug. ‘Brinkama 


gegriindet Bremerhaven 1847 1) L E 
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Hansa-Gylinderöl 
MARKE Maschinenil. 


HAMBURG. 
Contor: Stubbenhuk IL 


Verlag von Moritz Ruhl in Leipzig. 


Die Flaggen 





Specialität: 





Heitmann’s Composition. 


Schutzanstrich für Schiffsböden gegen Rost, 





Anwuchs von Gras und Muscheln der Kriegs- und Handels-Marinen 
unübertroffen. aller Staaten der Erde 

Sämmtliche Farben in Oel angerieben für Schiffsbedarf. in chromolithographischen Abbildungen. 
Empfehlungen durch erste Dampfschifffahrts-Gesellschaften. Nebst den Signalflaggen, sowie einer 
Darstellung der Landesfarben der sämmt- 

G. Hech elmann lichen europäischen Staaten, der preuss. 
Provinzen, der österreichisch-ungar. Kron- 

Hamburg, |. Vorsetzen 3. länder und schweizer Cantone. 
- > 10 Tafeln mit 300 Abbildungen in feinstene 
Werkstatt für nautische Instrumente Farbendruck 


I. Ausgabe | in Buchform: Preis geheftet 


> 
Reflexionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, „A, geb. 2.50 A. 


Fluidkompasse. Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung 
der Kompasse auf eisernen Schiffen, I. suse = eg an Auf- 
Prämiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. In unserem Verlage ist erschienen: 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & MesstorIf in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
itionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 
in Bremen: H. W. Silomen’s 


ndenzen für die Redaktion sind 
apitän R. Landerer, Hamburg, 


« Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 


heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
© Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 1. 
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Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pty., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pig. 


Anzeigen, 
Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
kaum werden 40 Pfg. berechnet, 


| Annabme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoneen-Expeditionen. In Bremen durch 

| die Buchhandlung von H.W, Silomon, Erstere 

ertheilt auch Auskunft über Beilugen i. 8. We 


Be IT. Jahrgang. 








Inhalt: Auf dem Ausguck. — Ueber Chronometerlingen. — Die Bemannung und Heuern der Schiffe verschiedener 
Nationen. — Deutscher Nautischer Verein. — Seeamtsentscheidungen. — Gerichtsentscheidungen. — Vermischtes. — Kleine 
Mittheilungen. — Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. 

Auf dem Ausguck. lassen, für den Fall, dass er gefasst wird. Die Kin- 


Der pennsylvanische Gerichtshof verurtheilte 
kürzlich den Führer des dänischen Dampfers „Horsa“ 
der eine Flibustier-Expedition von den Vereinigten 
Staaten nach Cuba führte, wegen Neutralitätsbruch. 
Der oberste Gerichtshof der Vereinigten Staaten 
hat nun in einem Erkenntniss vom 25. Mai dieses 
Urtheil, soweit es den Kapitän betrifft, bestätigt, 
die Mannschaft dagegen freigesprochen, da sie über 
den Zweck der Expedition im Unklaren geblieben 
ist. Die Strafbarkeit der Handlung des Kapitäns 
wurde in dem Umstande gefunden, dass er sich 
bei der Führung des Schiffes nach den Befehlen 
und Anweisungen der Passagiere richtete, deren 
Maassnahmen mit Rücksicht auf die Waffen ge- 
troffen wurden, welche der Dampfer als Ladung 
an Bord führte. Die Entscheidung lüsst den Grund- 
satz unberührt, nach dem die Unterstützung der 
Insurgenten durch Zufuhr von Waffen bisher in 
den Vereinigten Staaten als gesetzlich unänfecht- 
bar geduldet worden ist. Solange Spanien sich 
weigert, gegen Cuba den Krieg zu erklären und 
eine formelle Blockade zu unterhalten, solange exi- 
stirt für die Regierung der Vereinigten Staaten der 
Friedenszustand, der das Recht in sich schliesst, 
dass Jeder verkaufen kann was er will und an 
wen er will. Wer als Passagier sich auf einem 
Kauffahrer einschifft, thut dies auf sein eigenes 
Risiko nur muss er sich eine Aburtheilung durch 
die spanischen oder zuständigen Gerichte gefallen 


nilschung der Vereinigten Staaten Regierung er- 
streckt sich nur insoweit, als es sich um die sum- 
marische Aburtheilung durch ein Kriegsgericht 
handelt, wie im Competitorfalle, da die in Frage 
kommenden Fahrzeuge nicht als Kriegsschiffe be- 
trachtet werden können, und die auf ihnen über- 
geführten Insurgenten nicht organisirt und equipirt 
sind und daher im Sinne des Neutralitäts-Statuts 
nicht als militärische Expedition anzusehen sind. 


- * 
= 


Die falsche Nachricht über den Hamburger 
Dampfer ,,Phoenicia*, welche in der deutschen Presse 
auf Grund einer angetriebenen gefülschten Flaschen- 
post Aufnahme gefunden hat, ist glücklicherweise 
durch die unmittelbar darauf erfolgte Ankunft des 
Schiffes an seinem Bestimmungsort in der wirksam- 
sten Weise widerlegt worden. Immerhin ist auch in 
der kurzen Zeit zwischen Verbreitung und Wider- 
legung der falschen Kunde genug Beunruhigung 
und Sorge in die betheiligten Kreise hineingetragen 
worden. Solange es dumme Jungen giebt, die der- 
artige Streiche aushecken, — und vermuthlich 
werden sie so leicht nicht alle werden, — solange 
ist auch die Möglichkeit einer solchen frivolen 
Täuschung nicht ausgeschlossen. Um so vorsichtiger 
sollten aber die Zeitungen sein, die derartige Nach- 
richten verbreiten. Wo, wie im vorliegenden Falle, 
die Unwahrscheinlichkeit der Angabe sich schon 
bei oberflächlicher Prüfung ergeben muss, da sollte 
die Nachricht zum mindesten unter Vorbehalt ge- 


266 


geben und direct auf die Möglichkeit der Täuschung 
hingewiesen werden. Dass die Zeitungsnotiz in 
der falschen Flaschenpost eine thatsächliche Unter- 
lage hat, befreit den Leiter des Blattes, das diese 
Notiz verbreitet, wohl von der Verantwortlichkeit 
im juristischen Sinne, nicht aber von der moralischen 
Verantwortung für seine leichtfertige Handlung, die 
namenlosen Kummer in die Familien Derjenigen 
getragen hat, die ihre Angehörigen an Bord des 
als verunglückt gemeldeten Schiffes wissen. 
* * 


Hamburg fiingt an, sich auf seine Geschichte 
zu besinnen und das Andenken an seine alten 
Seehelden auch in seinem Volke wachzurufen. Bis- 
her kannte man hier die Namen der Vitalier, die 
Hamburg im 14. und 15 Jahrhundert drangsalirten, 
besser als die der verdienten Seeleute, die diesem 
„vermaledeiten und heillosen Volk, den Teufels- 
kindern“, wie eine alte Chronik die Vitalienbrüder 
nannte, das Handwerk gelegt haben. Von Klaus 
Störtebecker und seiner Enthauptung auf dem Gras- 
brook ‘wusste hier jedes Kind zu erzählen, aber 
mancher sogenannte Gebildete wäre in Verlegen- 
heit gerathen, wenn man ihn nach den Namen der 
Seehelden gefragt hätte, die sich im Kampfe gegen 
die Feinde der alten Hanse ausgezeichnet haben. 
Neuerdings ist man bestrebt, die Erinnerung an 
diese alten Hamburger Seehelden auch im Volke 
wieder aufzufrischen. Auf der „Karsten Miles- 
Brücke“, welche die in der Nähe der Seewarte 
erbaute neue Strasse, die „Helgoländer Allee“, über- 
spannt, werden die Standbilder von Simon von 
Utrecht, Ditmer Koel und Kapitän Karpfanger auf- 
gestellt werden. Simon von Utrecht wird als der 
Besieger des Klaus Stürtebecker und des Godeke 
Michels bezeichnet; sein Schiff hiess „Die bunte 
Kuh“. Dittmer Koel überwand im Jahre 1525 den 
Freibeuter Klaus Kniphoff. Von Kapitän Karpfanger 
erzählt die Geschichte, dass er sich zur Zeit der 
sogenannten Türkengefahr im Convoydienst ausge- 
zeichnet habe und im Jahre 1683 auf der Rhede 
von Cadix mit seinem in Brand gerathenen Schiffe 
„Wapen von Hamburg“ untergegangen ist, da er 
es verschmähte, das ihm anvertraute Schiff recht- 
zeitig zu verlassen. 


. 

Wie ausdehnungsfähig unsere deutsche Hoch- 
seefischerei noch ist und wie sehr wir inBezug auf 
die Versorgung des eigenen Landes noch auf die 
fremde Fischerei angewiesen sind, mögen folgende 
der amtlichen Statistik entnommene Zahlen darlegen. 

Es wurden importirt im Jahre 1894 frische Fische 


aus Tons a 1000kg Werth 
Grossbritannien 1111 275000 4 
Holland 2261 565000, 
Norwegen s51 212000 „ 
Schweden 42775 10694000 . 
Dünemark 8608 2152000 





Weit grösser als wie der Import frischer 
Fische ist natürlich derjenige der gesalzenen, ins- 
besondere der Heringe. 


Es wurden importirt im Jahre 1894 an Heringen 


aus Fass Werth 
Grossbritannien 626558 13158000 .« 
Holland 383 811 7676000 
Norwegen 243571 7307000 „ 
Schweden 69 877 909000 „ 
Dänemark 2292 48 000 


n 

Es sind demnach über 40 Millionen .#, welche 
alljährlich ins Ausland wandern für einen Konsum- 
artikel, den wir uns ebenso gut selbst holen könnten, 


als dass wir ihn von anderen Ländern beziehen. 
Die deutsche Hochseefischerei hat zwar in den 


letzten Jahren einen erfreulichen Aufschwung ge- 
nommen, die Zahl der Fischdampfer steigt stetig, 
und auch für die Heringsfischerei sind neue Gesell- 
schaften lancirt worden. Die vorstehenden Zahlen 
zeigen aber, dass auf diesem Gebiete noch viel 
Raum für Unternehmungen ist. 
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Um insbesondere diejenigen Absatzgebiete, 
welche bisjetzt auf die Zufuhr frischer Fische aus 
Schweden angewiesen sind, der deutschen Hochsee- 
fischerei zu erschliessen, wird der Kaiser-Wilhelm- 
Kanal mit der Zeit eine bedeutende Rolle spielen. 
Einer der Haupteinfuhrplätze für diesen Artikel 
ist Kiel, das im Jahre 1894 allein 7 Millionen 
Kilogramm frische Fische von skandinavischen 
Fischern bezogen hat. In den Kreisen der dortigen 
Impotteure geht man mit dem Gedanken um, für 
die Nordseefischerei einen direkten Absatz nach 
Kiel zu schaffen, Man geht von der Ansicht aus, 
dass es den Schiffen vermöge des Kaiser-Wilhelm- 
Kanals möglich ist, nach dem Fange nur wenig 
später in Kiel zu sein, als in Hamburg. Ein kleiner 
Dampfer, der beispielsweise um 3 Uhr Morgens 
Brunsbüttel passirt, kann schon um 10, spätestens 
11 Uhr in Kiel sein, wo übrigens der Fischmarkt 
nicht auf bestimmte Tagesstunden beschränkt ist. 
So gut die Dampfer von Kopenhagen und nördlicher 
belegenen Orten nach Kiel kommen können, so gut 
wäre es möglich, vermittelst kleiner, für den Fisch- 
transport eingerichteter Dampfer den Fang von 
der Nordsee nach Kiel zu schaffen, wo man grosses 
Interesse an dem Aufblühen der deutschen Hoch- 
seefischerei hat. Der deutschen Ostseefischerei würde 
dadurch nicht die geringste Konkurrenz gemacht, 
denn ihre Ausbeute vermag nur einen sehr be- 
scheidenen Theil des Bedarfs zu decken. Der Hoch- 
seefischerei an den Küsten der Nordsee wäre durch 
die Gewinnung des Kieler Marktes und vielleiebt 
einiger anderer bequem zu erreichender Punkte 
ein grosses Absatzgebiet erschlossen. 











—— 


Ueber Chronometerlängen. 


(Von Navigationsschuldirector Jungelaus.) 





Vorbemerkungen: Im gewöhnlichen und im 
wissenschaftlichen Sprachgebrauch herrscht grosse 
Willkür in’ den Bezeichnungen „Praxis“ und 
„Theorie“; es wird gemeinsam benannt, was scharf 
getrennt werden sollte, und es werden Gegensätze 
angenommen, die es nicht giebt. 

‚Jede Theorie muss auf Beobachtungsthatsachen 
fussen; sie ist gleichbedeutend mit Erkenntniss, 
wenn sie allen einschlägigen Thatsachen entspricht 
und diese vollständig ermittelt werden konnten. 
Sind die Thatsachen unvollständig, dann entspricht 
die Theorie nur Hypothesen. Schafft der Fortschritt 
in Beobachtung und Beobachtungsmitteln neue That- 
sachen und lassen sich diese unter die alten Hypo- 
thesen nicht unterordnen, so muss eine neue auf- 
gestellt werden. Dies ist, da es eine absolute Er- 
kenntniss nicht giebt, der unabänderlich gegebene 
Weg, uns der Wahrheit zu nähern. 

Anfänger müssen immer genau belehrt werden, 
wo die wissenschaffliche Erkenntniss für den be- 
sonderen Fall aufhört und die „Theorie“ auf Grund 
von vorläufigen Annahmen, d. h. unvollständiger 
Berücksichtigung der thatsächlichen Verhältnisse, 

anfängt. 

Vereinfachende Annahmen u. s. w. sind nicht 
zu umgehen; der Anfänger muss mit den einfach 
konstruirten, abstracten Füllen, nicht mit den ver- 
wickelten, thatsächlichen beginnen und frühzeitig 
zur Anwendung ermuthigt werden; es müssen aber 
unvollständige Annahmen benutzt werden. Diese 
dürfen jedoch auch in der Meinung des Anfüngers 
nicht zu Dogmen und Formeln werden; er muss 
sich jederzeit bewusst sein, dass er nur mit vor- 
faufigen Annahmen hantirt; er muss jederzeit auf 
die Unverlässlichkeit dieser Annahmen aufmerksam 
gemacht werden. 

Der Anfänger, der ohmedies im herrschenden 
Bildungsgange an Autoritäten und Formeln glaubt, 
wird aber hierüber nicht belehrt, dass es selbst in 
den exacten Wissenschaften Theorien ohne sichere 
Grundlagen giebt. 

Das Wort Praxis wird auch unterschiedlos für 
ganz Verschiedenartiges gebraucht; es hat doppelte 
Bedeutung: Praxis im Sinne von Handfertigkeit und 
Praxis im wahren, noch näher zu erörternden Sinne. 


Erstere ist das mechanische Handwerk, die 
Machfertigkeit, einmal erlernte Arbeit immer von 
neuen verrichtend. Von dieser soll hier nicht die 
Rede sein. Praktiker in diesem Sinne sind auch: 
Empiriker aller Art; Sammler, die ihr Material 
kritiklos zusammentragen; Professoren, die ein 
Collegienheft über fremde Gedanken ablesen u. s. w, 
Die Handhabung des wissenschaftlichen Rüstzeugs 
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kann ebenso wie die Ausnützung der Erkenntniss 
handwerksmässig erfolgen. 

Das Wesen wahrer Praxis hingegen, für 
welche bezeichnender Weise ein gangbares Wort 
fehlt, liegt in der Fähigkeit, alles Thatsiichliche 
richtig zu erkennen, alle Ursachen und Wirkungen 
im gegebenen Falle richtig zu fassen, das Erkannte 
unter gegebenen Umständen und für bestimmten 
Zweck richtig anzuwenden. Eine Trennungslinie 
zwischen solcher Praxis und Erkenntniss, Wissen- 
schaft oder Forschung giebt es nieht. Sie beruhen 
alle auf gleicher geistiger Fähigkeit und setzen 
dieselbe Denkarbeit voraus. 

Beschränkte Auffassung versucht einen Unter- 
schied zwischen „Theorie* und „Praxis“ herzustellen 
oder nimmt ihn als bestehend an; die nothwendige 
Verbrüderung beider wird erst in feierlichen Tisch- 
und Festreden verkündet. Solchen Gegensatz giebt 
es aber nicht. 

Praxis ist die vervollständigte, auf den 
besondern Fall angewandte Erkenntnis». 
Der allgemeine Fall wird zum besondern, 
sichtbaren; sonst ist kein Unterschied. 

Andererseits ist Kunstreiterei mit Formeln, 
und seien es auch Differenzialgleichungen höchster 
Ordnung, noch lange keine Theorie. 

Wer im gegebenen Falle alle Verhältnisse, 
Ursachen und Wirkungen richtig sieht und berück- 
sichtigt und daraus ableitet, was in andern Fällen 
nothwendig ist, um bestimmte Wirkung zu erreichen, 
wer alle Erkenntniss richtig anwendet, der ist 
praktisch, auch wenn er mit praktischer Ausführung 
und Verwerthung der Erkenntniss nichts zu thun hat. 

„Praktiker“ ist ein Ehrentitel für Männer, die 
über die Theorie hinausgekommen sind, die 
Erkenntniss verantwortlich anwenden, zum Unter- 
schiede von unverantwortlichen, unfruchtbaren 
Wissenskrämern, die sich wegen ihrer Einseitigkeit 
auf ein schmales, aber bequemes Gebiet zurück- 
ziehen müssen, das sie alsdann als das „höhere“ 
bezeichnen. 

Die vorstehenden Worte des Herrn A. Riedler, 
Professor an der Königlichen Technischen Hoch- 
schule in Berlin (ef. Zeitschrift des Vereins deutscher 
Ingenieure, 1896, Heft 12— 14, die Ziele der tech- 
nischen Hochschulen) haben urs Veranlassung ge- 
geben, für das Lehrbuch der Navigation, das leider 
dem nüchsten Jahrhundert vorbehalten geblieben 
ist, einen Abschnitt zu bearbeiten und hier zu 
veröffentlichen. Wir haben dazu gewählt: 

Die Chronometerlängen. 

l. Unter einer Chronometerlänge versteht man 
die Bestimmung des Zeitunterschieds zwischen dem 
ersten Meridian {nämlich von Greenwich) und dem 
Ortsmeridian. Die Chronometerliinge zerfällt dem- 
nach in 2 Aufgaben: 
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1. die Bestimmung der mittleren Greenwichzeit mit 
Hülfe eines Chronometers, und 


2. die Bestimmung der mittleren Ortszeit 
für einen und denselben Zeitpunkt. 


Zu dem Ende misst man die Höhe eines Ge- 
stiims so nahe als möglich am ersten Vertikal und 
notirt dazu die Zeit nach einem Chronometer, dessen 
Stand und Gang man kennt. 


Unter Stand eines Chronometers versteht man 
die Anzahl Stunden, Minuten und Secunden, die 
es in einem gegebenen Zeitpunkte gegen mittlere 
Greenwichzeit vor oder nach zeigt. Unter Gang 
eines Chronometers versteht man die Anzahl Secunden, 
die es in einem mittleren Tage gegen 24 Stunden 
vorauseilt oder zurückbleibt. Stand vor mittl. Gr. 
Zt. und vorauseilender Gang werden mit — minus 
Stand nach mittl. Gr. Zt. und zurückbleibender Gang 
werden mit -!- (plus) bezeichnet. Nach guter alter 
Weise werden beide am Rande des Jahrbuches 
Seite I jeden Monats für das betreffende Datum auf- 
gerechnet. Nicht selten geschieht dies Sonntags 
für die ganze folgende Woche, allein dies ist nicht 
unter allen Umständen zu loben, wie weiter unten 
besprochen wird. 


Am 15/6 zeigte ein Chronometer 7h 18m 19sec 
Nachm. in Gr. Der Stand war den 1/6 — 4m L7sec, 
sein täglicher Gang — 3,6sec. Welches ist die mitt- 
lere Gr. Zt.? 

Chr. Zt. 7h 15m 19,0sec p.m. d. 15,6 in Gr. 
St. g. m. Gr. Zt. am 1,6 = — 4m 17,5sec 
Thl4m 2,0see 

REIT ek Then p.m. d.15/6in Gr. 


— 1,lsec mis: ve 
ree Fi. m.d. 15 inGr. 





72h X— 3b see 
u a 
M. Gr. Zt. =Th 13m 105see 


Corr. fiir 


Die Zeit am Chronometer wird man auf 1 Sec. 
genau beobachten können. 


Ist der Stand vom Chronometermacher gegeben 
oder nach einem Zeitball beobachtet, so wird er 
wohl auf 1 oder 2 See. genau sein. Ist er durch 
correspondirende Sonnenhöhen festgestellt, so kann 
er um ein paar Seeunden mehr unsicher sein, weil 
man der Länze des Ortes nie so ganz genau sicher 
ist. Ist endlich der Stand des Chronometers aus 
Höhen eines Gestirns in der Nähe des ersten Vertikals 
im Verein mit einer guten Peilung eines Land- 
Objectes bestimmt, so kann er immerhin um noch 
mehr Secunden unsicher sein, deren Anzahl sich 
nach den vorhandenen Umständen richten wird, 
wie weiter unten gezeigt wird, 

Ein Chronometer heisst noch gut, wenn sein 
“ang nicht mehr als täglich 1 Sec, und noch 
brauchbar, wenn er täglich nicht mehr als 2 See. 
von seinem mittleren Gange abweicht. Nach einer 


hunderttägigen Seereise wird die Berichtigung für 
Gang demnach 100% 1 oder 2 Sec. = 100—200 
Sec. unsicher sein, überhaupt abhängig sein von 
der Zeit, die seit der letzten Standbestimmung ver- 
flossen ist und von der Güte des Chronometers. 

Bei der Beschreibung des Chronometers ist 
gesagt worden, dass eine vollkommene Compensation 
bis jetzt nicht denkbar ist: besonders wirken Tem- 
peraturschwankungen auf denselben ein, desshall 
sollten in jedem Chronometerkasten ein Maximun- 
und ein Minimum-Thermometer angebracht sein, die 
jeden Tag abgelesen und zurückgebracht werden 
müssen. Das Mittel der Ablesungen könnte man 
als die Temperatur ansehen, in der das Chronometer 
sich die letzten 24 Stunden befunden hat, und den 
dafür gültigen Gang sollte man täglich am Rande 
des Jahrbuchs in Rechnung bringen. 

Rechnet man die Unsicherheiten, die somit im 
Stande und in der Gangberichtigung des Chrono- 
meters nach einer hunderttägigen Reise vorhanden 
sein können, zusammen, so findet man, dass sie gar 
leicht 2—4 Zeitminuten oder 30—60 Längenminuten 
betragen können; bei kürzeren Reisen natürlich 
weniger. Um genau ebensoviel wird die m. Gr. Zt. 
oder die Länge unsicher sein. 

I. Zur Bestimmung der mittleren Ortszeit 
muss man zunächst den Stundenwinkel eines Ge- 
stirns berechnen. Dazu muss man die Breite des 
Schiffsortes, die Declination und die Höhe des Ge- 
stirns haben, denn die Formel dazu heisst: 

siny t = {cos (p—d) — sin h} sec p see d 

oder semv t == see g sec d sin s/2 sin u/2. 
(die nachzuweisen ist. Demnach muss zunächst 
die Frage beantwortet werden: Wie bekommt man 
diese Factoren, und dazu: welche Unsicherheiten 
haften ihnen an? 


a. Die Breite (und Länge) bekommt man aus 
dem Besteck; d. h. an eine astronomische Orts- 
bestimmung schliesst man die Kurs- und Fahrt- 
rechnung bis zur Zeit der Liingenbestimmung. In 
den meisten Fällen wird der Besteckrechnung eine 
Breite aus der Meridianhöhe der Sonne zu Grunde 
liegen, die wegen der Instrumentalfehler und wegen 
der Unsicherheit in der Kimmtiefe, wie an den be- 
treffenden Orten gezeigt ist, 1'/, und mehr Minuten 
unsicher ist. Breiten aus Meridianhöhen anderer 
Gestirne werden noch unsicherer sein und erst recht 
solche, die aus Nebenmeridianhöhen oder aus Ausser- 
meridianhöhen gewonnen sind. Der Kurs in der 
Zwischenzeit ist jedenfalls !/, Strich, ja leicht '/, 
Strich unsicher und die gesegelte Distanz um 5 Prozent. 
Dazu kommt noch die Strömung, die nie sicher 
bekannt ist, sodass die mit Hülfe dieser Elemente 
gefundene Besteckbreite um eine ganze Anzahl 
Minuten unsicher sein muss, je länger die Zwiseben- 
zeit ist, natürlich desto mehr. 
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b. Die Declination des Gestirns bekommt man 
aus dem Jahrbuche, indem man dessen Angaben 
fir die nach dem Chronometer erhaltene m. Gr. Zt. 
verbessert. ‚Die Unsicherheit der letzteren beträgt, 
wie oben gesagt ist, bei einem noch brauchbaren 
Instrument nach hunderttägiger Reise rund 4 Min., 
was zur Zeit der Tag- und Nachtgleichen in der 
Declination der Sonne eine Unsicherheit von etwa 
4“ zur Folge hat. Zu andern Zeiten ändert sich 
die Sonnendeclination weniger und damit wird die 
Unsicherheit derselben auch geringer, um die Zeit 
der Solstitien sogar Null. Die Unsicherheit in der 
Sonnendeclination wird somit gegen die in der 
Breite verschwindend klein sein und ist zu ver- 
nachlässigen. 

Die Declination der Fixsterne ändert sich so 
gut wie gar nicht, deshalb kann darin eine Un- 
sicherheit nicht vorkommen. 


Bei den Planeten verhält es sich darin ähnlich 
wie bei der Sonne. 

Beim Monde kann die Unsicherheit in der 
Declination bedeutend grösser werden, denn zur 
Zeit des Maximums der Monddeclination (231/,° 
+ 5°—281/,° kann sie sich in 10 Min. um 180*, 
in 4m um 72"—1,2° ändern, d. h. ist die 
m. Gr. Zt. 4 Min. unsicher, so kann es die Mond- 
declination um 1,2‘ werden. 

ce. Die Höhe misst man. Selbst ein geübter 
Beobachter wird mit einem geprüften Sextanten 
immerhin noch auf eine Unsicherheit in der Winkel- 
messung von 30“ rechnen müssen. Nicht sehr 
geübte Beobachter mit nicht geprüften Sextanten 
müssen auf grössere Unsicherheiten rechnen, be- 
sonders da sie die Fehler nicht kennen, welche 
durch prismatische Gestalt des grossen Spiegels und 
durch Excentrieität entstehen. Und noch grösser 
wird die Unsicherheit bei Benutzung von Octanten 
werden, die noch weniger sorgfältig gearbeitet zu 
sein pflegen. Dazu kommt dann noch die Unsicher- 
heit in der Kimmtiefe, weil 1. des Stampfens und 
Schlingerns wegen die Augeshöhe nicht genau zu 
bestimmen ist, 2. die irdische Strahlenberechnung 
nie genau bestimmt worden kann und 3. bei einigem 
Seegang die richtige Kimm gar leicht durch Seen 
verdeckt wird. Diese letztere Unsicherheit ist bei 
kleinen Augeshöhen grösser als bei grossen, weil 
die Höhe einer Welle unter desto grisserem Winkel 
erscheint, je näher sie ist. Desshalb erscheint es 
nicht zu hoch gegriffen, wenn man die Unsicher- 
heit in der Kimmtiefe bei Tage zu 1‘ annimmt; 
nachts wird sie viel grüsser sein. Die übrigen Be- 
schickungen der gemessenen Höhe kann man wohl 
auf wenige Secunden genau annehmen, nur bleibt 
zu beachten, dass man bei kleinen Höhen die Strahlen- 
brechung für den Stand von Barometer und Thermo- 
meter verbessern nıüsste, wenn man sie genau haben 
will, In Anbetracht der oben bezeichneten Un- 





also 
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sicherheiten erscheint dies aber selten nöthig und 
desshalb wird dies von den practischen Schiffs- 
Offizieren fast nie ausgeführt. 

An Unsicherheiten in der Höhe haben wir 
demnach 1) 11/,‘—2 oder 3‘ in der Winkelmessung, 
2) L‘ in der Kimmtiefe, zusammen 11/,— 3 oder 4' 
wenn sie bei Tage gemessen wurde; in der Dämmerung 
mag sie ebenso viel betragen, so lange die Kimm 
noch gut sichtbar ist; bei Nacht beträgt sie jeden- 
falls noch mehr, weil die Kimm nicht deutlich 
genug sichtbar ist. 

Es fragt sich jetzt: Wie wirken die Unsicher- 
heiten in Breite und Höhe auf den berechneten 
Stundenwinkel? Hierüber geben die Fehler- 
gleichungen 

l. dt = —dhcosee A secg und 

2. dt== + dm cotg Asecg 
Aufschluss. Ihre Ableitung kann indessen erst in 
dem folgenden Abschnitte gezeigt werden. 

Beide Gleichungen enthalten seeq als Factor. 
Je kleiner g ist, desto kleiner ist die see, und je 
mehr g anwächst, desto grösser wird die sec. Man 
kann demnach auf kleiner Breite auf einen ver- 
hältnissmässig kleinen Fehler im Stundenwinkel 
rechnen, je grüsser die Breite wird, desto grüsser 
wird voraussichtlich der durch Fehler in £ und h 
verursachte Fehler in t. 

"" In der ersten Gleichung finden wir cosee A 
als Factor. Die cosee — 1 bei 90° und @ bei 0° 
oder 180° Ist das Azimuth 90° — steht also das 
Gestirn im ersten Vertikal — dann ist die cosec 
<= 1 also am kleinsten, der Fehler in h wird mit 
der kleinsten cosec multiplieirt und giebt den kleinsten 
Fehler im Stundenwinkel. Je weiter sich das Ge- 
stirn vom ersten Vertikal befindet, also je weiter 
es sich dem Meridian nähert, desto mehr nähert 
sich das Azimuth 0° oder 180°, desto grösser wird 
die cosec dafür, oder der Fehler in h wird mit 
einer desto grösseren Zahl multiplieirt und desto 
grösser wird der Fehler in t. 

_ Die Gleichung 1 hat rechts vom Gleichheits- 
zeichen das Zeichen minus, d. h. ist die Höhe zu 
gross, so ist der Stundenwinkel zu klein, und um- 
gekehrt. Cosec A und see p ändern daran nichts, 
denn da das Azimuth vom erhöhten Pol aus nur 
bis 180° gezählt wird, ist die cosee dafür stets 
positiv, und da die Breite nur bis 90°N oder S 
— oder — gezählt wird, ist die sec dafür auch 
stets positiv. 

In der zweiten Gleichung finden wir den Factor 
cotg A. Die cotg ist Null bei 90°, 1 bei 45 oder 135 ° und 
co bei 0 oder 180° Steht das Gestirn im ersten 
Vertikal, so ist sein Azimuth 90°, die cotg dafür 
ist 0 und das ganze Product wird Null. Ein Fehler 
in der Breite giebt dann also keinen Fehler in h. 
So lange das Azimuth zwischen 45° und 135° liegt, 
ist dessen cotg kleiner als 1 und der Fehler in q 
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giebt (abgesehen von sec g) einen Fehler in t, der 
kleiner ist als dm. Je näher das Gestirn an den 
- Meridian kommt, desto mehr nähert sich das Azi- 
muth 0° oder 180° und desto grösser wird die 
cotg dafür, desto grösser wird dann der von dp 
herrührende Fehler in t. 

Die zweite Gleichung hat rechts das Zeichen +, 
d. h. ist die Breite zu gross, dann wird auch der 
Stundenwinkel zu gross, und umgekehrt. Dies ist 
aber nur so lange der Fall, wie das Azimuth vom 
erhöhten Pol aus unter 90° ist. Wird das Azimuth 
vom erhöhten Pol aus über 90°, also ein stumpfer 
Winkel, dann ist die cotg dafür negativ, die ganze 
Gleichung erhält das entgegengesetzte Zeichen und 
eine zu grosse Breite giebt einen zu kleinen 
Stundenwinkel. 

Während der Fehler in der Breite unter 
günstigen Umständen olıne Einfluss auf den be- 
rechneten Stundenwinkel sein kann, geht der Fehler 
in der Hohe stets vergrissert in t über, weil cosec A 
sec p stets grösser als 1 ist. (Schluss folgt.) 





Die Bemannung und Heuern der Schiffe 
verschiedener Nationen. 





Das britische Bemannungs-Komitee, das nahe an 2 Jahre 
getagt hat und im Verlauf seiner Arbeiten eine grosse Anzahl 
von Gutachteu eingefordert und zahlreiche Sachverständige ver- 
nommen hat, ist, wie bereits gemeldet, nunmehr mit der Ab- 
fassung seines Berichtes beschäftigt. Aus dem umfangreichen 
Material, welches bearbeitet worden ist, theilt die Zeitschrift 
„Fairplay* ein interessantes Gutachten mit, welches einen 
Vergleich zwischen der Bemannung britischer und ausländischer 
Schiffe, sowie hinsichtlich der gezahlten Heuern ziebt. Die 
Vergleiche sind in der Weise geführt, dass entweder bei Schiffen 
von gleichen Dimensionen und sonst gleicher Beschaffenheit 
Mannschaftszahl und Löhne gegenüber gestellt sind, oder aber 
es sind diese Angaben bei Schiffen, die früher englische Flagge 
führten und später an andere Nationen verkauft worden sind, 
vor und nach dem Flaggenwechsel verglichen. Die Vergleiche 
sind interessant, wenn man sie auch nicht als typisch für die 
Bemannungsstärke unter verschiedenen Flaggen hinstellen darf. 
Wir geben aus den Gutachten die folgenden Einzelheiten wieder: 

Segler von 372 Reg.-Tons (Bark). 
1886 von britischem Rheder nach Norwegen verkauft," 





Unter britischer Flagge 1886 | Unter norwegischer Flagge 1806 
















Runs FE | Total Rang | BE Total 
: a= So 
| “& a eet MM M 
1 Kapitin — Kap- 
1 Kapitän Bo! 240 laken 7h) 200 
1 Ober-Steuerm. 130 | 130 9.1 Ober-Steuerm, 82 82 
1 Unter-Steuerm., iv 0 1 Unter- Steuerm, 
u. Zimmermann Tu rill 
1 Zimmermann 100) 100 : —_ _ — 
1 Koch u, Steward 4 651 1 Koch u. Steward 65 65 


{ Bootsmann und 
Segelmacher 


6 Matrosen „| 330 





> Leichtmatrosen 45 0 $ 3 Matrosen HO} 150 
I 40) 40 | 2 Leichtmatrosen 
14 Mann Sa. .4 1115910 Mann Sa. .4 Ge 


Es zeigt sich also, dass die Bark unter norwegischer Flaggs 


um zweı Mann schwächer fuhr und 


monatlich an Heuern 


423 ,# weniger zu bezahlen hatte, als früher, 





Britischer Dampfer: 
Cylinder 18”, 28“ und 43”. 
Norwegischer Dampfer: 

Cylinder 20,” und 30”, 


446 Reg.-Tons. 


427 Reg.-Tons. 





$20 Tons d. w. 

























22 | Total 
a= 
m —_ 1 #1 # 
1 Kapitän 2850| 2SO 7 1 Kapitän 
1 Steuermann 170) 170 9 1 Steuermann 
1 Unter-Steuerm. | 120) 120 1 Unter-Steuerm. 
1 Bootsmann 80} 807 1 Zimmermann 
3 Matrosen 75 | 225 7 3 Leichtmatros. (?) 135 
1 Koch u. Steward | 130| 130 | 1 Steward SO 
11. Maschinist 2650| 260] 1 Koch (Junge) = 
Lil. ‘i 180] 1809711. Maschinist 160 
1 Donkymann 100) LOOP ı IE. r ww 
3 Heizer 80} 240 | 2 Heizer 100 
—_ _ — | 1 Trimmer i 
14 Mann Sa. .# 1785 [13 Mannu.1 Junge Sa. .4 1100 
Die Monatsheuern auf dem britischen Schiff sind um 


685 .¢# holier als auf dem norwegischen. 


Dampfer von 1361 Tons netto, 
Früher britisch, 1803/94 nach Deutschland verkauft. 


Unter deutscher Flagge 





Unter britischer Flagge 











85 | Total Bie! 
Rang a= h Rang om 
a A BR a Be}; 
1 Kapitän 340 340 I 1 Kapitan 300 | uM) 
1 Steuermann 17 170 | 1 Steuermann 120 | Rp 
1 Unter-Steuerm. 130| 130 Unter-Steuerm. Sh nu) 
1 Zimmermann 120; 120 Zimmermann SO sib 
1 Bootsmann 170) u Bootsinann 65 da 
5 Matrosen SO] 400 5 5 Matrosen 55 | 2a 
LI. Maschinist 2S0| 280 1. Maschinist SE} | SH) 
Lil. m 200] 2009 1 11 7 LSU} : 139% 
IL , 130) 130 111. 100 “100 
1 Donkyınann sol w | _ ae 
1 Steward 120) 120 | 1 Steward | 45 451 
1 Koch 100) L007 1 Koch So 35 
1 Steward (Junge) | 40) 409 1 Steward (Tonge | 25 an 
5 Heizer 80) 400 | 4 Heizer | 60) 240 
_ - oan — 3 Trimmer GOP" Tia 
— — tf — I Junge df. Masch.) 40 40 





21 Mano u. 1 Junge Sa .# 2610 | 22 Maan u. 2 Jungen Sa..4 2000 
Unter britischer Flagge fuhr der Dampfer zwischen dem 
Mittelmeer und den Ver. Staaten, unter deutscher Flagge in 
der brasilianischen Küstenfahrt. Der Unterschied in den Heuern 
beträgt 520 Mark. 
Die folgenden Vergleiche mögen hier noch kurz in ihren 
Endresultaten aufgeführt werdun. 
Bark von 833 Tons Reg. früh. britisch jetzt norweg, 
Unter britischer Flagge 1% Mann und 4 Apprentices Heuer 
1430 4 per Monat. 
Unter norwegischer Flagge 15 Mann und 1 Junge Heuer 
440 # per Monat. 
Dampfer von 1775 Tons Netto früher britisch jetzt 
portugiesisch, 
Unter brit. Flagge 41 Mann u. | Junge Heuer 4860 „4 p. Mon. 
„ Prug , 4 „ „1. » 413, . 





Dampfer von 1074 Tons Netto friiher britisch jetzt 
französisch. 

Unter brit. Flagge 20 Manno Heuer 2420 .4 p. Mon. 

„ franz , 19 u 2 Jungen „ IS, 

Dampfer von 1016 Tons Netto italienisch u. Dampfer 
“ gleicher Grösse britisch. 

Unter brit. Flagge 20 Mann Heuer 2420 „4 p. Mon. 

„Malen „ 20 „ widJange „ 189 

Dampfer von 1104 Tons Netto griechisch u. Dampfer 
gleicher Grösse britisch. 

Unter britischer Flagge 20 Mann Heuer 2420 „# per Monat 

» griechischer „ 20 1870 
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Deutscher Nautischer Verein. 


Erstes Rundschreiben. 





Kiel, den 30. Mai 181%. 

1. Vom Vereinstag. Die Verhandlungen des sieben- 
undzwanzigsten Vereinstages sind den Mitgliedern in der ge- 
wobnten Anzahl von Exemplaren zugestellt, 

Die Verhandlungen über „den Tarif pp. für den Kaiser 
Wilhelm-Kanal* sind an die Mitglieder des Bundesraths und 
Reichstags zur Vertheilung gelangt, 

Sämmtliche auf dem Veremstage angenommenen Anträge 
sind den zuständigen Behörden bei Ueberreichung der steno- 
graphischen Verhandlungen übermittelt. 

2. Farbenblindheit der Seeleute. In den Verhand- 
lungen des Vereinstages über die Farbenblindheit der Seeleute 
wurde, besonders von dem Herrn Vertreter des Reichsamts 
des Innern, die Frage aufgeworfen, welche Folgen rechtlicher 
Art an ein ungünstiges Ergebniss einer wiederholten Prüfung 
geknüpft werden sollen. In der Resolution, welche gefasst 
wurde, heisst es: „Farbenblinde, sowie solche Leute, deren 
Sehleistung ohne Mithülfe von Gläsern weniger als die Hilfte 
der normalen Sebleistung beträgt, sollen nicht angemustert 
werden, bezw, soweit Steuermanns- und Schifferaspiranten in 
Betracht kommen, soll devselben die Befugniss zur Ausführung 
dieses Gewerbes entzogen werden.“ Es wurde darauf hinge- 
wiesen, dass der Befühigungs-Nachweis für die Ausübung des 
Berufs jetzt nur nach einem Seeunfall durch Spruch des See- 
amts dem Inhaber entzogen werden kann, und wurde es be- 
zweifelt, dass der Gesetzgeber sich veranlasst sehen künne, so 
schwerwiegende Folgen, wie sie in der Resolution zum Aus- 
druck kommen, an die Untersuchung zu knüpfen. Von der 
Handelskammer zu Bremen ist neu angeregt, die Frage zu 
prüfen, welche Folgen an die Feststellung der Farbenblindheit 
oder des unzureichenden Sehvermögens im vorgerückten 
Lebensalter geknüpft werden sollen. 

Indem ich auf die bezüglichen Verhandlungen des Ver- 
einstages hinweise, ersuche ich die Mitglieder, über die von 
Bremen gegebene Anregung in Berathung zu treten und oma 
das Ergebniss derselben mitzutheilen. 

3. Vordersteven der Seeschiffe, Auf dem Vereins- 
tage machte ich Mittheilung von einem mir von dem See- 
schifferrerein „Columbus“ in Bremen zugegangenen Schreiben, 
in welchem der Wunsch ausgesprochen wurde, dass, um dem 
schnellen Sinken der Schiffe nach Collisionen auf See vorzu- 
heugen, alle Dampfer mit nach vorn überhängenden Steven 
gebaut werden. Der Wortlaut des Schreibens befindet sich 
auf Seite 55 und 56 der stenographischen Verhandlungen. Zur 
Verhandlung ist dieser 
nicht gekommen. 


Antrag, weil zu spät angemeldet, noch 


Auch diese Frage ersuche ich zu prüfen und mir dann: 


Mittheilung zu machen, 


erwünscht sei. 
mn nn 


4. Bestimmungen über das Befahren von engen 
Gewässern. In den Annalen der Hydrographie und Mari- 
timen Meteorologie (Februar 1896, herausgegeben von der Deut- 
schen Seewarte, Buchhandlung Ernst Siegfried Mittler & Sohn, 
Berlin) ist von dem Küstenbezirks-Inspektor für Ost- und 
Westpreussen, Herrn Korvetten-Kapitin z. D. Darmer, ein 
Aufsatz erschienen: „Einiges über das Seezeichen- und Beleuch- 
tungswesen in Schweden“, in welchem darauf hingewiesen 
wird, dass in Schweden den internationalen Bestimmungen zur 
Verhütung des Zusammenstossens der Schiffe. auf See in jüng- 
ster Zeit besondere ‚Bestimmungen für dig Seefahrten in den 
schwedischen Binnengewassern, wozu auch die Scheerenstrassen 
gerechnet werden, hingugefigt worden sind. Ta Deutschland 
gelten für die Fahrt in engen Gewässern entweder besondere 
Bestimmungen in den einzelnen Bundesstaaten oder die Ver- 
ordnung zur Verkütung des Zusammenstossens der Schiffe auf 
See. Von dem Seeamt zu Königsberg ist in einem Spruch 
darauf hingewiesen worden, dass es für die Schiffer nicht leicht 
ist, die in den einzelnen Bezirken geltenden Bestimmungen zu- 
sammenzusuchen und dass eine Zusammenstellung derselben 
Es dürfte die Frage zu erörtern sein, ob nicht 
auch in Deutschland wie in Schweden, einheitliche Bestimmun- 
gen zu erlassen wären. Die Mitglieder ersuche ich, sich hier- 
über zu äussern, sowie die in ihren Bezirken gültigen Bestim- 
mungen mit eventuellen Bemerkungen einzusenden. 

5. Verschiedenes. Von dem Herrn Staatssekretär des 
Reichs-Marineamts sind mir eine Anzahl von Exemplaren einer 
„Ergänzung zum Bericht über die Versuche bezüglich der Ab- 
blendung der Schiffs-Seitenlichter, ausgeführt auf Anordnung 
des Reichs-Marineamts von der Direktion der Deutschen See- 
warte” zugegangen, Den Mitgliedern habe ich ein Exem- 
plar dieses Berichts zustellen können; auch ist die mir vom 
Kaiserlichen Statistischen Amt zugegangene Schrift „Der Be- 
stand der deutschen Kauffahrteischiffe am 1. Januar 1895, die 
Verunglückungen deutscher Seeschiffe in den Jahren 1893 und 
1314, sowie die Schiffsunfälle an der deutschen Küste, 1804* 
zur Vertheilung gelangt. 

Von dem |. Vorsitzenden der Kommission für die Süd- 
polarforschung, Herrn Wirktichen Geheimen Admiralitätsrath, 
Professor Dr, Neumayer bin ich ersucht worden, darauf bin- 
zuweisen, dass es zur Durchführung des sowohl für die Wissen- 
schaft als für die Nautik interessanten Plans der Erforschung 
der antarktischen Regionen der Mitarbeit Vieler bedarf. Die 
Kommission bedarf zur Durchführung ihres Plaues nicht uner- 
heblicher Geldmittel. Ich bitte diese Angelegenheit auch in 
weiteren Kreisen bekannt zu machen und mir etwaige Beitra- 
ge für dieses Unternehmen zu übermitteln. 

Der „Vierte Jahresbericht der Geschäftsstelle für die Inva- 
liditäts- und Altersversicherung der Seeleute” ist mir zur Ver- 
theilung an die Einzelvereine zugestellt. Ich lege ein Exem- 
plar für die Mitglieder des Deutschen Nautischen Vereins hier 
an, 

Ther Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins 
Sartori. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Rostock. 

Sitaung vom 27. Mai. Das grossherzogliche Seeamt ver- 
handelte in seiner heutigen Sitzung über den Seeunfall der 
früheren hiesigen Brig. „Max“. Die Brig hatte am 28, Juli 
1845 mit Holzladung von Kronstadt aus eine Reise nach Grange- 
mouth angetreten. Auf dieser- Reise hatte das Schiff schon 
einen Leck. Da der Schiffer Hauer unterwegs erkrankt war, 
50 lief man den norwegischen Hafenplatz Hollen an, wo die 


Brig conträren Windes wegen längere Zeit still lag. Die 
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Führung des Fahrzeuges wurde hier dem Schiffer Meding über- 
tragen. Obwohl das Schiff gegen Ende September auch im 
Stillliegen ziemlich viel Wasser machte, ging der Schiffer doch 
am 1. October von Höllen nach England unter Segel, indem 
er auf gutes Wettor hoffte. Aber bereits am folgenden Tage 
machte die Brig bei stürmischem Wetter sehr viel Wasser. 
Am 5. October hatte das Wasser derart zugenommen und zu- 
gleich hatte das Schiff so starke Schlagseite nach Backbord, 
dass es zum Kentern lag. Die Pumpen waren unklar geworden 
und rief deshalb der Schiffer den vorbeipassirenden englischen 
Dampfer „Eastern Star“ zu Hilfe. Von demselben wurde die 
Mannschaft abgeborgen und. nach Bremerhaven gebracht, 
während die Brig am 7. October von dem holländischen Schoner 
„Selimah Johanna” nach Mandal eingeschleppt wurde. Der 
Reichscommissar beantragte in der heutigen Verhandlung gegen 
den Schiffer Patententziehung, weil derselbe trotz der ihm 
bekannten Seeuntichtigkeit des Schiffes noch im October die 
Reise unternommen hatte, Das Seeamt gab diesem Antrage 
nicht Folge, weil es das Verschulden des Schiffers für nicht 
so schwerwiegend erachtete. Das Verlassen des Schiffes sah 
das Seeamt den Umständen nach für geboten an. Die Brig 
ist in Mandal condemnirt worden. W.Z. 


Geriehtsentscheidungen. 





Hat der Staat die Verpflichtung, für die gute Beschaffen- 
heit des Fahrwassers zum Zwecke der Schifffahrt zu sorgen, 
wenn er von den auf dem Fluss verkehrenden Schiffen eine 
Geldieistung erhebt? 

In der Nacht vom 9. auf den 10, Juni 1893 ging der der 
Klägerin gehörende Dampfer „Apollo“, um die nächste Fluth 
zu erwärten, vor Anker an dem bei Vegesack von der bekiagten 
Behörde hergerichteten, innerhalb des Bremischen Staatsgebiets 
befindlichen Liegeplatz. Hier kam der Dampfer bei sinkendem 
Wasserstand auf einen — und vielleicht noch einen zweiten — 
aus dem Flussbett hervorragenden grossen Stein (Findling) zu 
sitzen, wodurch er schwer beschädigt worden ist. Die Klägerin 
nimmt den Bremischen Staat auf Ersatz des Schadens in An- 
spruch, da der Staat den Schaden verschuldet habe oder doch 
seine Beamten, für die er verantwortlich sei. Das L. G. 
Bremen hat die Kiage abgewiesen. 

Das O. L. 6. I wies am 3. Fehr. 1806 die klägerische 
Berufung zurück. 

Das L. G. geht von der rechtlichen Auffassung aus, dass 
die Klage als ayuilische Klage begründet sei, wenn die vom 
Staat bewirkte Vertiefung des Flussbetts der Weser das Her- 
vorragen des Steins zur Folge gehabt habe und wenn die, zu- 
ständigen Beamten bei gehöriger Sorgfalt diese Gefahr für die 
Schifffahrt schon vor dem Unfall hätten wahrnehmen und be- 
seitigen müssen. Unter diesen Voraussetzungen sei der Unfall 
die Folge eines aquilischen Verschuldens auf Seiten des Staats 
oder der von ihm zu vertretenden Beamten. Auf dieser Grand- 
lage hat das L. G. festgestellt, dass keinerlei Verschulden, sei 
es der Deputation für die Correction der Unterwoser, sei es der 
leitung und Ausführung der in Betracht kommenden Arbeiten 
betheiligten Beamten vorliegt, dass diese Beamten vielmehr mit 
voller Sorgfalt die ihnen obliegenden Pflichten erfüllt haben 
und dass deshalb die erhobene Klage unbegründet ist. Dieser 
Feststellung und ihrer eingehenden Begründung stimmt das 
Berufungsgericht vollständig zu. (Es wird dies weiter ausgeführt.) 

Alle diese Erwägungen und Feststellungen, die sich auf 
die in erster Instanz erfolgte umfangreiche und erschöpfende 
Beweisaufnahme stützen, hat die Klägerin, auch in derBerufungs- 
instanz, in keiner Weise zu widerlegen oder auch nur in Zweifel 
zu setzen vermocht, auch nicht durch die neu aufgestellte, aber 
durch nichts begründete Hypothese, dass in früheren Jahr- 


hunderten zur Absperrung der Weser Steine hineingeworfey 
seien, Allein selbst wenn dies der Klägerin gelungen wäre, 
würde doch die Berufung und damit die Klage als unbegründet 
zurückgewiesen werden müssen. Denn in der dem ersten Urtheil 
zu Grunde liegenden rechtlichen Auffassung des vorliegenden 
Falls kann das Berufungsgericht dem L. G. nicht beistimmen, 
nimmt vielmehr an, dass selbst wenn die zuständigen Beamten 
es thatsiichlich an der gehörigen Sorgfalt in der Erfüllung ihrer 
Amtspflichten hätten fehlen lassen und dadurch der der Klägerin 
entstandene Schaden verursacht worden wäre, der Staat dennoch 
nicht civilrechtlich verpflichtet sein würde, den Schaden zu er- 
setzen. Das ergiebt sich aus folgender Erwägung. 


Der Staat, der die Schifffahrt auf einem seiner Hoheit 
unterworfenen Flusse zulässt, übernimmt damit keinerlei civil- 
rechtliche Verpflichtung für die gute Beschaffenheit des Fahr- 
wassers und haftet nicht für den Schaden, der den dort ver- 
kehrenden Schiffen durch natürliche offene oder versteckt 
Mängel des Fahrwassers widerfährt, selbst dann nicht, went 
der Staat mit der geringsten Sorgfalt und Mühwaltung diewn | 
Mängeln hätte abhelfen können. Das ist ohne weiteres ein- 
leuchtend. Dasselbe gilt auch von solchen Theilen des Fluss- 
laufs, die ausserhalb des eigentlichen Fahrwassers den Schiffen 
zu Liegeplätzen angewiesen werden. Der Staat stellt der Schiff- 
fahrt den Fluss zur Benutzung frei tel quel nd jedes Schiff 
benutzt ihn auf eigene Gefahr. 

Natürlich aber wird der Staat im öffentlichen Interese 
das Bestreben haben, den Schiffsverkehr zu fördern und dese 
Bestreben wird ihn häufig dazu veranlassen, die natürliche 
Beschaffenheit des Fahrwassers zu verbessern, um dea Schifis- 
verkehr zu erleichtern und die ihm drohenden Gefahren wüg- 
lichst zu beseitigen, Der Staat wird etwa Vorkehrungen treffen. 
um das Fahrwasser und die Ankerplätze zu vertiefen, um 
sonstige Hindernisse der Schifffahrt, wie grosse im Flusshett 
liegende Steine und dgl. zu entfernen. Er thut das aber allein 
im öffentlichen Interesse, zur Erfüllung der ihm gegen de 
Gesammtheit obliegenden öffentlich rechtlichen Pflichten, kraft 
seines Hoheitsrechts d. h. der durch keine Privatrechte be 
'schränkten Herrschaft und Verfügungsgewalt über den Offeat- 


‘Tichen Fluss. Weder erfüllt er damit eine eivilrechtliche Ver- 


pflichtung gegen einzelne, noch gar begründet er eine solche, 
etwa des Inhalts, dass die von ihm getroffenen Vorkehrungen 
zweckmassig seien, insbesondere dass die Vorkehrungen nicht 
etwa, zwar in einzelnen Beziehungen eine Verbesserung det 
bisherigen Beschaffenbeit des Flusses, in anderen aber eive 
Verschlechterung herbeiführten, wodurch neue, bis dahin nicht 
vorhandene Gefahren für die Schifffahrt entständen. Vielmehr 
bleibt auch bei solchem Eingreifen des Staats das Verhältnis 
nach wie vor ganz unverändert. Der Staat stellt der Schiff- 
fahrt den Fluss zur Benutzung frei tel quel und jedes Saft 
benutzt ihn auf eigene Gefahr. Dabei mag noch bemerkt 
werden, dass hieran selbst dadurch nichts geändert werden 
würde, wenn der Staat von den auf dem Fluss verkehrenden _ 
Schiffen eine gewisse Geldleistung erhöbe. Solche Geldleistung 
würde an sich nur als eine öffentlich rechtliche Abgabe anzu- 
sehen sein, nicht als eine contractliche Leistung, der gegenüber 
der Staat als Gegenleistung das Fahrwasser in gehörigen Stand 
zu setzen und darin zu erhalten hätte, Ein contractliches oder 
quasi contractliches Verbältniss mit irgend welchen civilrecht- 
lichen Verbindlichkeiten des Staates für die gute Beschaffen- 
heit des Flusses zum Zweck der Schifffahrt würde also auch 
dadurch nicht begründet. 

Wenn daher im vorliegenden Fall — wo übrigens un- 
streitig für Benutzung des Liegeplatzes keine Abgabe erhoben 
wird — der fragliche im Flussbett befindliche Stein auch in 
Folge anderweitiger, staatsseitiger Correctionsarbeiten, die die 
Vertiefung des Liegeplatzes durch die verstärkte Strömung zur 
Folge hatten, bloss gelegt und dadurch dort ankernden Schiffen 
gefährlich geworden ist, so ist dies eben eine der Gefahren 
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deren sich die dort verkebrendes Schiffe freiwillig aussetzen 
und die sie zu tragen haben. Der Staat haftet nicht für einen 
daraus entstehenden Schaden, weil ibm kein Unrecht, keine 
injuria zur Last fällt. Es fehlt also der erhobenen ayuilischen 
Klage an dem Erforderniss des damnum injuria datum, Ob 
und unter welchen Umständen der Geschädigte doch einen 
eivilrechtlichen Schadensanspruch babe gegen einen Beamten, 
der durch pfliehtwidrige Handlung oder Unterlassung den 
Schaden verursacht hat, kann dahin gestellt bleiben, denn hier 
steht es nicht bloss fest, dass es an jedem Verschulden eines 
Beamten fehlt, sondern die gegenwärtige Klage ist überbaupt 
nur gegen den Staat selbst gerichtet H. 6.2. 





Vermischtes. 

Entwurf von Seefischerfahrzeugen. Vom Vorstand des 
Sesfischereivereins geht uns folgende Preisausschreibung zu: 

1. Der von Seiner Majestät dem Kaiser ausgesetzte Kaiser- 
preis wird gewährt, entweder: a} für den vollständig durchge- 
arbeiteten Entwurf zu einem Fahrzeug für die grosse Herings- 
fischerei (Loggertypus), Die Maschine muss so einfach und 
haltbar sein, dass ein Maschinist 4. Klasse sie gut bedienen 
kann. Sie muss dem Schiffe 7 Seemeilen Fahrt in der Stunde 
geben können, Der Vorrath an Heizungsmaterial muss bei 
gewöhnlichen, gutem Wetter und glatter See auf mindestens 
6 Tage (6¢24) Stunden reichen, wenn mit 5 Seemeilen Fahrt 
in der Stunde gedampft wird. Das Fahrzeug muss dasselbe 
Fang- und Stauungsvermögen haben und unter Segel allein 
dasselbe leisten, wie die gamgbaren Typen der Unterems, Unter- 
weser und Unterelhe ohne Maschine. Als Heizungsmaterial 
können ausser Kohlen Petroleum, Benzin, Naphta, Masut und 
andere Stoffe zur Verwendung kommen. Es ist jedoch nach- 
zuweisen, dass das Heiguogsmaterial in den Hafenorten der 
deutschen Nordseeküste im Handel zu haben, ungefährlich bei 
dem Betrieb und in dem Heizeffect nicht theurer als Stein- 
kohle ist; oder b) für den vollständig durchgearheiteten Ent- 
wurf für ein Fahrzeug zum Frischfischfang in der Nordsee 
von den deutschen Häfen und Strommündungen aus, Das 
Fahrzeug muss den an der deutschen Nordsee heimischen Fisch- 
kuttern an See- und Segelfübigkeit, soweit diese in der Zweck- 
bestimmung des Fahrzeuges zur Fischerei nicht ihre Begrenzung 
findet, überlegen sein. Die Maschine muss von der seemäuni- 
schen Besatzung olıne Maschinisten bedient werden können. 
Sie muss dem Fahrzeuge bis zu 6 Seemeilen Fahrt in der 
Stunde geben können. Der Vorrath an Heizungsmaterial muss 
bei gewöhnlichem, gutem Wetter und glatter See auf minde- 
stens 4 Tage (4% 24 Stunden) reichen, wenn mit 4 Seemeilen 
Fahrt in der Stunde gedampft wird. Als Heizungsmaterial ist 
ein Stoff zu wählen, der an den Hafenorten der deutschen 
Nord- und Ostseeküste im Handel zu haben, im Betrieb ange- 
fihrlich und im Betriebseffect billiger als Steinkohle ist. 

2, Ein von dem Deutschen Seefischereiverein ausgesetzter 
Preis von 300 .4 wird gewährt: für den vollständig durchge- 
arbeiteten Entwurf zu einem Segelfahrzeug für den Frisch- 
fischfang in der Nordsee oder in der Ostsee, welches gegen 
die jetzigen Typen wesentliche Verbesserungen enthält, 

Veber die Zuerkennung der Preise entscheidet ein vom 
Deutschen Seefischereiverein einzusetzendes Preisgericht. Preis- 
bewerber werden aufgefordert, ihre Arbeiten bis zum 1. Sep- 
tember einzusenden an den Deutschen Seefischereiverein in 
Hannover, Eichstrawe 2. Die Arbeit darf nicht den Namen 
des Verfassers tragen, sondern muss mit einem Motto versehen 
sein und ein der Arbeit beiliegendes versiegeltes undurchsichti- 
ges Couvert muss aussen dass gleiche Motto tragen und innen 
den Namen des Verfassers enthalten, Diejenigen Entwürfe, 
für welche Preise zuerkannt werden, gehen in den Besitz des 
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Deutschen Seefischereivereins über. 
beliebigen Gebrauch machen. 


Derselbe kann davon jeden 


Wie sehr heutzutage auch bei Segelschiffsreisen alle 
sich bietenden Chancen zur Zurücklegung einer raschen 
Reise ausgenutzt werden, zeigt folgender Vorfall. Das Glas- 
gower Vollschiff „Glanfinart” und das deutsche Schiff „Marie 
Hackfeld*, Kapitän Wolters, verliessen an einem und demselben 
Tage San Francisco, beide nach Queenstown_f. O. bestimmt. 
Wenige Stunden nach dem Auslaufen trennten sich die beiden 
Segler und verloren sich aus Sicht. Jeder der Schiffsführer 
that natürlich das Beste, um seinem Rivalen den Rang abzu- 
laufen und zwar mit dem Erfolge, dass beide Fahrzeuge am 
nämlichen Tage, mit nur wenigen Stunden Unterschied in der 
Reisedauer, in Queenstown anlangten. Eine Vergleichung der 
Schiffsjournale ergab, dass beim Passiren der Hauptansteuerungs- 
punkte, wie Kap Horn, Falklands-Inseln, Azoren, bald das eine, | 
bald das andere Schiff einen kleinen Vorsprung gewonnen hatte, 
wiewohl der Unterschied nie sehr erheblich war. Die Ent- 
fernung zwischen San Francisco und Queenstown beträgt auf 
geradem Kurse reichlich 14000 Seemeilen, 





Die Heringsfischerel auf Sachalin. Auf der russischen 
Insel Sachalin nördlich von Japan haben bisher die Japaner 
die Heringsfischerei in ziemlich primitiver Weise betrieben. 
Jetzt gründet dort cin Herr Kramarenko aus Astrachan eine 
Heringsfischere: nach dem Muster der in seiner Heimat be- 
trebenen. Der Gouverneur von Sachalin, General Merkazin, 
unterstützt das Unternehmen, welches gute Aussichten zu haben 
scheint. Bisber wurden die Heringe nur zur Düngung der 
Reisfelder angewendet, trotzdem sie von ausgezeichneter Qualität 
sein sollen. Die im vorigen Jahre gemachten Versuche, die 
Heringe zu salzen, ergaben gute Resultate. Kaufleute in 
Wladiwostok und längs des Amur haben schon Bestellungen 
bei dem neuen Exporteur gemacht. 


Die Delegirtenversammiung der Seeberufsgenossenschaft, 
welche in diesem Jahre in Königsberg tagte, beschloss im Beisein 
des Präsidenten des Reichsversicherungsamtes, Dr. Bödiker, und 
unter Betheiligung der Direktoren des Germanischen Lloyds, 
in die Unfall-Verhütungsvorschriften Bestimmungen aufzunehmen 
über die Stärke und Stellung der Schotten auf Passagier- und 
Postdampfern, über die Stellung und Untersuchung der Rettungs- 
bite, die Vornahme regelmässiger Boutsmaniver, die Anlegung 
von Blitzableitern auf grösseren Schiffen, Anbringung von 
Schlingerschotten bei Koblenladungen, Klarkalten der Pumpen, 
Aufstellung der Petroleumtanks, Beschaffenheit der Dampfkoch- 
apparate, Sicherung der Arbeiten an Pfahlmasten und An- 
bringung von Sprachrohren und Maschinentelegraphen. Für 
Schiffsbesichtigungen wurden 30000 .4 bewilligt. Endlich 
wurde einstimmig beschlossen, an den Bundesrath den Antray 
zu ıchteu, die Seeberufsgenossenschaft zur Kasseneinrichtung 
für Invaliditäts- und Altersversicherung zuzulassen, wogegen 
die Berufsgenossenschaft die Wittwen- und Waisenversorgung 
alleemein übernimmt und eventuell alle über die jetzigen Bei- 
träge hinausgehenden Ausgaben auf alleinige Kosten der Rheder 
übernehmen will. 


Schiffbau. Auf der Werft der Firma Charles Connel & 
Co. ist am 27. Mai ein für die Deutsch-Austral. Dampfschiffs- 
Gesellschaft gebauter Frachtdampfer vom Stapel gelaufen, der 
den Namen „Augsburg“ erhielt, Es ist dies ein Schwester- 
schiff des im vorigen Jahre von der Flensburger Werft ge- 
lieferten Dampfers „Flensburg“. Die Dimensionen sind folgende: 
Lange überall 302° Breite, 46° 6* Tiefe von Oberkante Kiel 
bis Unterkante Deck 31‘. Behufs rascher Bearbeitung der La- 
dung sind alle Verbesserungen der Neuzeit in Anwendung ge- 
kommen, An der Lucke No. 3 sind zwei Derricks angebracht, 
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welche die Ladung frei von der Bordwand aufzunehmen und 
in die Luke zu schwingen im Stande sind, sodass die Güter 
dadurch bedeutend mehr geschont werden, als mit den aitmo- 
dischen Ladevorrichtungen. Das Schiff erhält im Ganzen 9 
Tadewinden. Zur Erleichterung für die Bedinung des Schiffes 
seitens der Mannschaft sind die neuesten Erfindungen an den 
Dampf-, Steuer-, Asch- und Ankerwinden vorgesehen. Der 
Dampfer wird mit Teleskopmasten versehen, um den Manchester- 
Kanal befahren zu können. Bei der Ausstattung der Wohn- 
räume für Offiziere und Mannschaft ist in erster Linie auf 
Bequemlichkeit und Erfüllung der hygienischen Anforderungen 
Rücksicht genommen. Licht und Luft berrscht überall. Die 
Tragfähigkeit wird bei 34 3“ Tiefgang etwa 7000 Tons be- 
tragen und die Geschwindigkeit ist auf 11 Meilen bei 2000 in- 
dieirten Pferdekräften festgesetzt. Die Tanfe wurde dureh 
Frau Kapitän Sachau vollzogen. Die Führung des Schiffes 
wird Kapitän Orgel übernehmen. 
* » 

Eine eigenthünliche Ursache liegt einem Strike der 
amerikanischen Schiffbauer der Werft von Newport News zu 
Grunde. Die Gesellschaft hat zur Ueberwachung der Arbeits- 
thittigkeit ihrer Angestellten eine Anzahl von Kontroll-Uhren 
aufgestellt, zu welcher jeder der Arbeiter einen zwecks Idonti- 
ficirung mit Nummern versehenen Schlüssel hat. Viermal 
täglich hat der Arbeiter den Schlüssel in die Uhr zu stecken 
und das Zählwerk umzudrehen, sodass dadurch eine viermal 
wiederholte Kontrole über seing Anwesenheit auf der Werft 
ausgeübt wird. Die Arheiter verweigern es nun, sich dieser 
Kontrole zu unterwerfen und fordern die Beseitigung der 
Uhren, ein Ansinnen, das die Werft entschieden zurückwies. 
In der Folge haben 2500 Schiffbauer die Arbeit niedergelegt. 

Japan hat, um den Schiffbau in seinem Lande zu 
fördern, nach europäischem Vorbitde Schiffbauprämien einge- 
führt. Jeder japanische Unterthan, der im eigenen Lande einen 
Dampfer aus Eisen oder Stahl bauen lässt, erhält aus der 
Staatskasse einen Zuschuss von 26 „4 per Ton, sofern die 
Schiffsgrüsse zwischen 700 und 1000 Tons liegt, und von 43 
.# per Ton für Schiffe über 1000 Tons, und ausserdem 10 4 
per Pferdekraft der Maschinen. Der Schiffsrumpf sowohl ‚wie 
die Maschinen müssen unter staatlicher Beaufsichtigung fertig 
gestellt werden, und die Verwendung von ausländischem 
Material kann nur mit Genehmigung und auf Angabe des über- 
wachenden Regierungsdepartements geschehen. Das bexugliche 
Gesetz tritt am 1. Oktober d. J. vorläufig auf 15 Jahre io Kraft 


Am 27, Mai fand an der Tyne der Stapellauf des für die 
Hamburg-Amerika-Linie erbauten Dampfers „Adria“ statt. Der 
neue Dampfer hat bei Dimensionen von 400" X 50° X 30 3" 
eine Tragfähigkeit von 700) Tons Schwergut und wird mit 
vierfachen Expansionsmaschinen, mit Cylindern von 22'),”, 
82", 47° und 6S“ bei einem Hub von 51” versehen, die 
2500 Pferdestärken iadiciren und dem Schiffe in beladenem 
Zustande eine Geschwindigkeit von 11 Knoten geben sollen. 
Die „Adria“ ist für die Fahrt nach Baltimore designirt und 
wird an Passagieren 400 Zwischendecker hefördern können. 


7 * 
“ 


Die am Donnerstag auf der Elbe eingetroffene ,.Asturia® ist 
der erste der sechs Frachtdampfer, welche die Hamburg-Amerika- 
Linie im vorigen Herbst in Auftrag gegeben hat, und die be- 
stimmt sind, den Frachtverkehr, und zwar in erster Linie 
denjenigen mit Massengütern, zwischen Deutschland und den 
Vereinigten Staaten zu unterhalten, während der Transport 
gemischter Ladungen einschliesslich der werthvolleren Güter 
fortan dem Expressfrachtdienst mit den bewährten Doppel- 
schraubenschiffen der P-Klasse vorbehalten bleibt. Entsprechend 
ihrem Zweck ist bei den Dampfern vom „Asturia”-Typ vor 
Allem auf grosse Tragfähigkeit und die Möglichkeit der Be- 


wältigung grosser Mengen von Gutern beim Laden und Löschen 
Rücksicht genommen, während sie in der Geschwindigkeit etwas 
hinter den Dampfern der P-Klasse zurückbleiben. Die „Asturia“ 
zeigt sich denn auch als typisches modernes Frachtschiff. Grosse 
Laderäume und grosse Lucken sind vorgesehen. Für Bearheitung 
der Ladung sind 8 Dampfwinden und 2 Dampfkribne vor- 
handen und ausserdem ein besonderer Ladebaum zum Heben 
schwerer Gegenstände bis zum Gewicht von 16 Tons. Der 
Dampfer ist als Zweideckschiff mit Back und mit dem 
Mittelschiffsbau vereinigter Poop nach der höchsten Klasse des 
Germanischen Lloyd und unter Specialaufsicht gebaut. Die 
Takelung besteht aus Pfahlmasten. Die Dimensionen sind 
folgende: Länge zwischen den Perpendikeln 390‘, grösste Breite 
53‘, Tiefe Seite Oberdeck bis Kiel 28° 9',,”. Die „Asturia” 
hat durchweg Doppelboden und 7 bis zum Oberdeck reichende 
wasserdichte Schotte. Sie wird bei 24° Tiefgang reichlich 7000 
Tons Schwergut tragen. Unter der Poop ist eine Zwischen- 
deckseinrichtung vorgesehen, bestehend aus Kammern zu je 
10 Personen, während im Hauptdeck Kompartmente für eine 
grössere Zahl von Passagieren aufgeschlagen sind. Im Ganzen 
wird der Dampfer etwa 300 Zwischendecker nahmen können. 
Besondere Erwähnung verdienen die Wohnräume der Mann- 
schaft, die aussergewühnlich geräumig und unter Berücksichtigung 
aller modernen Anforderungen der Schiffshygiene hergerichtet 
sind, Ein kleiner Salon und die Kammern für Kapitdu und 
I, Offizier, sowie vine Passagiercabine liegen auf dem Brücken- 
deck, Zur Kühlung der Proviantraume ist eine Kühlmas-hine 
von 8. & E. Hall Dartford vorgesehen. Die Beleuchtung ist 
durchweg elektrisch, Das Schiff, das auf der Probefahrt ber 
2620 indieirten Pferdektäften eine Geschwindigkeit von 12°/, 
Knoten erzielte, dürfte beladen auf Bee etwa 11%, Knoten 
laufen. : ; 


The British Corporation for the Survey and Registry of 
Shipping. Von obiger Classificationsgesellschaft, welche im 
Jahre 1890 gegründet wurde, liegt uns ein Bericht nebst Liste 
der in den Haupt-Hafenstädten der Weit angestellten Experten 
vor, woraus hervorgeht, dass die Ausdehnung, welche dieses 
Institut in der kurzen Zeit seines Bestehens zu verzeichnen hat, 
in dem wirklicken Bedurfniss nach noch einer, allen Fort- 
schritten der Neuzeit im Maschinen- und Schiffbau entsprechend 
eingerichteten Classification von Seeschiffen ihren Grund hat. 
Wenn nun zunächst die British Corporation hauptsächlich bei 
britischen Rhedern wod Assecuradeuren das grösste Interesse 
gefunden hat, so erscheint es uns auch für deutsche Schiff- 
fahrtstreibende beachtenswerth und als ein Beweis des Ver- 
trauens zu dem genannten Institut, dass bei der augenblick- 
lichen Bewegung in Deutschland für den Germanischen Lloyd 
auch die deutschen Rheder Neigung zeigen, die Corporation 
Classe mit zu benutzen, und wird ein deutsches Schiff von 
ea, 1800 Tons d. w. auf einer deutschen Werft bereits mit der 
Corporation Classe neben der Germ. Lloyd Classe versehen und 
wegen weiteren Classificirungen schweben Verhandlungen, Aus 
dem erwähnten Bericht geht unter Anderem hervor, dass be- 
sondere Regeln aufgestellt worden sind für die Anwendung 
sogenannter deep frames, durch welche ohne Anordnung der 
oft sehr störenden Zwischendecksbalken und Rahmenspanten 
die Vermessung der Schiffe wesentlich verkleinert und die 
Tragfähigkeit erhöht wird, und sind diese Vorzüge besonders 
bei dem erwähnten deutschen Schiffe für die Annahme der. 
Corporation Classe ausschlaggebend gewesen. 

Die grüsste Klarheit in den Bauvorschriften sowie Einfach- 
heit für die Benutzung derselben bei allen vorkommenden Con- 
structionen und die Erlangung der stärksten Verbände hei 
möglichst geringen! Aufwand an Material und Arbeitslohn schei- 
pen die leitenden Motive bei der Aufstellung der Regeln ge- 
wesen zu sein. Es muss in Bezug hierauf allerdings bemerkt. 
werden, dass ein neues Olassifications-Institut sich leichter allen. 
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bewährten Verbesserungen im Schiffbau erschliessen kann als 
ältere, denn letztere sind genüthigt mit Rücksicht auf bereits 
classificirte Schiffe nur successive ihre Regeln zu ändern. 


Germanischer Lioyd. Der V. Nachtrag zum Internationa- 
len Register für 1808 dieser Klassifikations-Gesellschaft ist 
sweben erschienen. Er enthiilt die Klassifikationszeichen für 
nene aufgenommene 11 Dampfer und 15 Segler. Veränderun- 
gen und Correeturen, welche die bereits im Register pro 1896 
enthaltenen Schiffe betreffen sind nachzutragen bei 65 Dampfero 
und 63 Seglern, Neu erbaute Dampfer sind in der Zahl von 
42 aufgeführt, verkauft sind 9 Dampfer und 1 Segler. 





Das Lootsenwesen auf der Elbe. 





(Eingesaudt.) 

In Ihrem geschätzten Blatte, No. 19, ist ein Artikel des 
früheren Seemannes, späteren Cigarrenhändlers J. Haass ent- 
halten, worin derselbe sich beschwert, dass er nicht als Lootse 
bei der Oevelgunne-Neumühlener Lootsenbriiderschaft angestellt 
worden ist, wodurch ihm nach seiner Meinung grosses Unrecht 
gescheben sei. 

Unterzeichneter will versuchen, die Sache in ein richtiges 
Licht zu stellen und zu beweisen, dass der Vorstand der 
Brüderschaft nur korrekt gehandelt hat. 

Um Vorkommnisse, welche J. Haass selbst als unbefriedigend 
darstellt, wie Anstellung von früheren Schiffszimmerleuten und 
Schwerbörigen, vorzubeugen, ist das Statut der Brüderschaft 
vor einer Reihe von Jahren dahin umgeändert worden, dass 
drei Hauptbedigungen festgestellt worden sind. 

§ 1. Jeder Aspirant, der als Lootse angestellt zu werden 
wünscht, hat ein Steuermannspatent vorzulegen und wird er- 
wartet, dass derselbe, wenn nicht als Schiffer, so doch als 
Steuermann gefahren hat. 

$2. Jeder Aspirant muss ein Physikatsattest beibringen, 
dass derselbe geistig und körperlich gesund sei und keinerlei 
organische Fehler besitzt. 

§ 3. Kein Aspirant, der angestellt zu werden wünscht, 
darf das 36. Lebensjahr überschritten haben. 

Da oun Herr Hanss selbst schreibt, dass er an Schwer- 
hörigkeit leidet und wahrscheinlich in Folge dessen die Seefahrt 
seit einer Reihe von Jahren eingestellt hat, auch mehrmaliger 
Verwarnung und Aufforderung der Brüderschaft, sich im See- 
nraunsfache weiter auszubilden, keine Folge gegeben hat, so ist 
seine Anstellung zum Lootsen aus diesen beiden angeführten 
Gründen beanstandet worden. 

Also erstens wegen seiner Schwerhörigkeit und zweitens, 
weil derselbe nicht mehr Seemann, sondern Cigarrenkändler 
war, wenn das Geschäft auch auf den Namen seiner Frau ge- 
führt wurde. 

Diese beiden Punkte sind der vorgesetzten Behörde zur 
Erwägung vorgelegt und hat dieselbe die Anstellung des Haass 
daraufhin verweigert, 

Wenn Haass schreibt, dass der Vorstand wohl einen an- 
deren Aspiranten bevorzugen wollte, so kann Unterzeichneter 
ihm die Versicherung geben, dass dies nicht der Fall, denn der 
Vorstand hat überhaupt keine Macht, Lootsen an und abzu- 
setzen, sondern kann nur bei der Behörde Vorschläge machen 
und hat sich deren Entscheidung zu fügen. 

Weon Haass schreibt er habe sich nicht informiren können, 
woher die Brüderschaft ihre Rechte herleitet, so kann ich den- 
selben auf ein Buch verweisen, herausgegeben von W. Volkens 
und P, Hoppe, welches beider vorjährigen 150jährigen Jubiläums- 
“feier an die Anwesenden vertheilt wurde und überhaupt für 
3 ,# in verseluedenen Buchhandlungen zu haben ist. 

Ein Lootse. 
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Kleine Mittheilungen. 
Kontre-Admiral Stevens, der sich im amerikanischen 


Bürgerkriege wiederholt ausgezeichnet hat, und als Kommandant 

des Monitors , Winnebago” unter Farragut bei Mobile kämpfte, 

ist am 15. Mai in Rockville gestorben. 
- 


* 
= 


Mit dem 1. Juni d, J. ist zwischen dem Kontinent und 
England eine neue Dampfertinie zur Vermittelung des Güter- 
transports ins Leben getreten, deren Ausgangspunkt Ostende, 
der Endpunkt Tilbury Docks ist, R 

Ein regelmissiger Litigiger Dampferdienst zwischen Smy ra 
und New-York wird geplant zur Beförderung von a” Frue ht. 


"Bisher war man auf den Weg über Liverpool angewiesen. 





Vereinsnachrichten. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 3. Juni. Als neue Mitglieder wurden auf- 
genommen die Kapitäne Hoge vom Dampfer „Livorao* und 
v. Ebren vom Dampfer „Campinas“. Herr Kapitän Elingius 
hat für die ethnograpbische Sammlung ein japanisches Schwert 
gestiftet und ferner einen Haifischrachen. Vom norwegischen 
Schifferverein ist ein Telegramm eingegangen, in welchem der 
Storthingbeschluss betr. die Abstimmung der im Auslande be- 
findlichen Seeleute bei Wahlen mitgetheilt wird. Aus der 
„Börsenhalle“ wird der Artikel des königl, Navigationsschul- 
lehrers Lüning verlesen, ferner aus der „Hansa“ ein Artikel 
über Selbsrentzündung der Kohlen aus Neusüdwales, sowie aus 
der Nummer vom 30. Mai der Artikel „Instruktionsbrief eines 
alten Schiffskapitäus“. Da weitere Gegenstände nicht zur Er- 
örterung gestellt wurden, schloss der Vorsitzende bierauf die 
Versammlung. 


Verein Deutscher Seesteuerteute zu Hamburg-Altona. 

Die am Donnerstag, den 28. Mai abgehaltene ausser- 
ordentliche General-Versammlung fand bei sehr starkem Besuch 
anter Leitung des Vorsitzenden Herm Kölle statt. Nachdem 
vorerst zwei Schreiben auswärtiger Mitglieder verlesen waren 
wurden drei. Ersatzwahlen zum Vertrauens-Ausschusse vorge- 
nommen und sodann zur Tagesordnung, Aenderung der Leitung 
und Verwaltung des Vereins, übergegangen. Der Antrag auf 
Anstellung eines bezahlten Vorsitzenden und Bildung eines aus 
zehn Mitgliedern bestehenden Verwaltungsrathes wurde mit 
überwiegender Majorität angenommen und beschlossen, zur 
nochmaligen Abstimmung und Beschlussfassung über einzelne 
Punkte am Donnerstag der kommenden Woche eine zweite 
ausserordentliche General-Versammlung zu veranstalten. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 2. Juni 1896. 

Die Lage im Frachtenmarkte hat sich in nichts geändert. 
Folgende Abschlüsse sind uns zu Ohren aan 

,Pinmore* Portland (OU. K. Cont. 50/— /. 1,3 direct 15, 
September Ladetage, Weizen. 

„Rast Lothian“ Chilenische Salpeterplatze;U. K. Cont. 24/— 
1/3 direct. 

„Arethusna“ do. do. 
1,3 direct. 

,Bankholme” Westküste Südamerikas; U. 
direct Guano prompt. 

„Firth of Dornoch” Newcastle N, 5. W. Arica 14/— Kohlen. 

Camphill* Rangoon/Rio de Janeiro 17,6 Reis. 

"Lord Kinnaird" Antwerpen/2 Hiifen Westküste Südamerikas 
16/— Stiickytiter. 

„Battle Abbey" Liverpool/Calcutta 11/— Salz. 

„Pitcairn Island“ London; Cape 14/— option Algoa Bay 16, — 
Stückgüter pr. Ton dw. 

„Emma Leith/Rio Grande do Sul 





23/9 °;. 


K. Cont. 27/6 /. 1/3 


25/— Kohlen. 
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Hamburg-Amerika-Linie. 
« Newyork 


Patri 7, Juni. |+ Columbia 
+ Fürst Bismarck 11. Juni.) Phoenicia 21, Juni. | F Augusta Victoria 2. Juli 
Prussia 14. Juni, + Normannia . 2d. Juni. Scandia 5. Juli, 
+ via Southampton und Cherbourg, 












1S. Juni, Persia 28. Juni. 


. Nach Hansa-Linie: 
- 
Baltimore Nach 
Asturia 10. Juni. Walia 17. Juni. Montreal 
Nach Christiania 4. Juni. Sarnia 20. Juni. 
Philadelphia tank 
Italia 17. Juni. EB 
. oston 
Nach 
Westindien- m. Juni. 
Mexico New-Orleans 


am 1, 64%. 18.. 16., 28. u. ‘Zs. 
jeden Monats 
laut Fahrplan der Gesellschaft. 


Ofer 


BURG. > aplel! 
ser 
mr FE Als ee 


via Galveston 
_ Cheruskia 23. Juni. 


GEGRÜNDET 1818. 


N? ve. 


on NS 5/0. 02 Ka» 
Er " ams oe 
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Weitgehendste Garantie! 


J. G. Hindrichson Ww. & Co. 


gegründet Bremerhaven 1847 
— — Farben- ‚Fabrik — —— 





Speeialität: 


Heitmann s Composition. 


Sehutzanstrieh für Schiffsbéden gegen Rost, 
Anwuchs von Gras und Muscheln 
unübertroffen. 


Siimmtliche Farben in Oel angerieben für Schiffsbedarf. 
Empfehlungen durch erste Dampfschifffahrts-Gesellschaften. | 














Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 










Erscheinungsweise. 


Die „Hansa',. Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs 
E itionen des In- und Austandes, sowie die 
vi handlung nehmen Bestellungen entgegen. 
ertretung in Bremen: H. W, Silomen’s 
Buchhandlung. 
Alle Gorres 

zu Debten an 


ndenzen für die Redaktion sind 
apitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöi 


Geldsendungen und Expeditionsangelogen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhäft 1. 

















Preis, 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
doutsch-dsterreichischen Postvrerkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pig. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pig. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon,  Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Boilugen u. s. w, 
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mischtes, — Kleine Mittheilungen. — Vereinsnachrichten. 


Auf dem Ausguck. 


Der Verkehr mit den deutschen Nordseebädern 
hat in den letzten Jahren einen erfreulichen Auf- 
schwang genommen. Das Interesse für die See ist 
im deutschen Binnenlande sichtlich im Wachsen 
begriffen und immer lebhafter wendet sich der 
Strom der Reisenden der Nord- und Ostsee zu. 
Zur erwachenden Reiselust steht die Ausbildung 
der Verkehrsmittel in Wechselwirkung. Die Be- 
schaffung neuer und verbesserter Fahrgelegenheit 
entspricht zwar in der Regel den zu Tage getretenen 
Bedürfnissen des Verkehrs, sie weckt aber auch 
unstreitig wieder die Reiselust und schafft somit 
neue und vermehrte Frequenz. Dass die Rhederei, 
welche die Dampferverbindung zwischen dem Fest- 
lande und den deutschen Nordsee-Inseln unterhält, 
es versteht, diesen Umständen Rechnung zu tragen, 
davon zeugt wiederum die Einstellung des neuen 
Dampfers „Prinzessin Heinrich“, der am Sonnabend 
und Sonntag seine Probefahrt abgelegt hat. Wie 
Alles, was die Ballin'sche Rhederei veranstaltet, 
am Schnürchen zu gehen pflegt, so verlief auch 
diese zweitägige Probefahrt aufs Priichtigste. Eine 
glänzende Gesellschaft hatte sich eingefunden, um 
dem neuen Schiffe auf seiner ersten Reise nach 
dem Felseneiland Helgoland das Geleit zu geben. 
Uniformen mit Sternen und Orden wechselten mit 
dem schlichten schwarzen Rock und dem einfachen 
Reiseanzag, und dazwischen bewegte sich ein bunter 
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Dämenflor in den ausgesuchtesten und duftigsten 
Toiletten. Unter den hohen Würdenträgern sah man 
Se, Excellenz den Staatssekretär des Reichsmarine- 
amtes, Admiral Hollmann, General-Oberst Graf von 
Waldersee, General-Lieutenant von Schleinitz; auch 
die Spitzen der Civilbehörden waren in reicher Zahl 
vertreten. 

Die Abfahrt von Hamburg erfolgte am Sonn- 
abend um 8 Uhr morgens. Leider war das Wetter 
zunächst unfreundlich. Kurz nachdem der Dampfer 
die Landungssteile verlassen, brach ein Unwetter 
los, das die Güste bald unter Deck trieb. Ein 
opulenter Lunch liess hier den Mangel an Aussicht 
bald verschmerzen, und während oben der Regen 
in Strömen goss, herrschte in den eleganten Salons 
die heiterste Feststimmung. Der „genius loci* war 
auch hier entschieden feucht. Das Wetter hatte 
übrigens ein Einschen und bequemte sich tem 
Ballin’schen Festprogramme an. Als die Tafel auf- 
gehoben wurde, und mittlerweile Cuxhaven passirt 
war, — es ist erstaunlich, wie schnell man sich 
heutzutage elbabwärts essen kann — klarte der 
Himmel auf und die Gesellschaft strömte wieder 
auf Deck. Eine leichte nördliche Dünung rollte 
in die Elbe hinein, und hie und da sah man über 
den Gesichtern einen Schatten der Besorgniss 
schweben. Man hatte Bachus reichlich geopfert, 
sollte Neptun nun an die Reihe kommen? Aber 
der schlanke Dampfer schwebte leicht wie eine Möwe 
graziés über die Wellen hinweg und bald tauchten 
durch das zerrissene Gewölk die Helgoländer Felsen 
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auf. Die Sorge war verscheucht, die Erwartung, 
welche sich bei der Annäherung an das Land stets 
geltend macht, gewann die Oberhand. Um 2t/, 
Uhr ankerte die „Prinzessin Heinrich“ vor der Insel 
und die Ausbötung war nach kurzer Zeit geschehen. 

Den Glanzpunkt bildete das Fest auf Helgo- 
land. Die sämmtlichen Häuser waren festlich be- 
flaggt und die Landungsbrücke bekränzt. Als die 
Gäste landeten, hielt der Gemeindevorsteher eine 
Ansprache, in der er der Rhederei für ihre that- 
kräftige Förderung der Interessen Helgolands durch 
die Verbesserung der Verkehrsmittel dankte. Zwei 
weissgekleidete Helgoländerinnen überreichten dem 
Rheder und seiner Gemahlin Blumenstriiusse. Um 
5'/, Uhr versammelten sich die Theilnehmer an 
der Fahrt im Konversationshause zu einem Fest- 


bankett. Die Reihe der Trinksprüche eröffnete 
Herr Direktor Ballin mit einem Hoch auf den 
Kaiser, General-Oberst Graf Waldersee wies 


auf die Bedeutung der neuen Dampferverbindung 
für die Wohlfahrt der Insel hin und brachte ein 
Hoch auf Helgoland ‘aus. Der Kommandant der 
Insel, Kapitän z. S. Stubenrauch feierte in schwung- 
voller Rede die hohe Frau, deren Namen das neue 
Schiff trägt, die Prinzessin Heinrich von Preussen, 
Der Staatssekretär des Reichsmarineamts, Admiral 
Hollmann bedauerte, dass es in der Regel das 
Schicksal auch der bestmotivirten Anträge sei, ab- 
gelehnt zu werden, — er wenigstens habe diese Er- 
fahrung gemacht. Bei dem Antrage, den er dies- 
mal einbringe, sei er aber einstimmiger Annahme 
sicher, er proponire ein Hoch auf Herrn Ballin 
und das Ballin’sche Haus. Während der Tafel 
wurde folgendes von Graf Waldersee verfasstes 
Telegramm an die Prinzessin Heinrich in Kiel ge- 
richtet: „Nachdem die Probefahrt des Ballin’schen, 
Euer Königlichen Hoheit stolzen Namen führenden 
Dampfers glänzend gelungen, stimmt die hier ver- 
einigte Festversammlung begeistert in ein Hoch 
für Euer Königlichen Hoheit ein.* 

Nach dem Festessen folgte ein Ball, dem sich 
die Gesellschaft bis spät in die Nacht hingab, Die 
Rückfahrt der Güste erfolgte am nächsten Tage, 
diesmal von herrlichstem Wetter begünstigt. Um 
4 Uhr lichtete der Dampfer die Anker und bereits 
um wenige Minuten nach 5 Uhr war das erste 
Feuerschiff erreicht, die 18 Meilen be- 
tragende Distanz in einer guten Stunde zurück- 
gelegt wurde. Das neue Schiff erwies sich über- 
haupt nach jeder Richtung hin als eine vorzügliche 
Acquisition für den Dienst nach Helgoland und 
die Blohm und Voss’sche Werft hat hier aufs Neue 
ein ehrendes Zeugniss ihres Könnens abgelegt. + 

Der neue Datmpfer ist ganz aus deutschem 
Stahl und nach den Regeln des Germanischen Lloyds 
dessen höchste Classe, -+- 100, A4k, er erhalten 
hat, erbaut, er hat einen Netto-Raumgehalt von 331 


sodass 
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Register-Tons, eine Länge zwischen den Perpendikeln 
von 250 Fuss engl. eine Breite von 27 Fuss und 
eine Tiefe mittschiffs von 14 Fuss engl. Das Schiff bat 
eine schrägliegende dreifache Expansions-Maschine 
mit nebeneinander angeordneten Cylindern. Die 
beiden Doppelkessel sind auf 12 Atm. Druck kon- 
zessionirt. Während der Fahrt indieirte die Maschine 
2000 Pferdestirken und gab dem Dampfer die 
ausserordentliche Geschwindigkeit von 17 Knoten. 
In dem 172 Fuss langen Deckshause befindet sich 
hinten der Speisesalon, in welchem 70 Personen 
bequem an den Tafeln Platz haben, unter dem 
Hauptdeck das Conversationszimmer, dahinter der 
Damensalon. Das Rauchzimmer dagegen liegt vorn 
im Deckshause. Die sämmtlichen Salons sind hoch- 
elegint ausgestattet. Besonders verdient noch das 
grosse Promenadendeck hervorgehoben zu werden. 

Das anlässlich der Probefahrt veranstaltete Fest, 
das einen so glänzenden Verlauf genommen, wird 
allen Theilnehmern in dauernder Erinnerung bleiben. 
Es zeichnete sich aus durch eine wundervoll ge- 
schickte Anordnung, durch Pracht und in erster 
Linie durch die Liebenswürdigkeit des Gastgebers, 
der für alle seine Gäste mit unermüdlicher Auf- 
merksamkeit sorgte, 
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In dem letzten Vierteljahrsheft der Statistik 
des Deutschen Reichs finden sich einige Angaben 
deren Veröffentlichung im Hinblick auf die zu Tage 
getretene Forderung des Ausschlusses fremder 
Flaggen von der Küstenschifffahrt von Interesse 
sein dürften. 

Es ist in der Statistik unterschieden: 1. die 
Schifffahrt zwischen deutschen Östseehäfen un- 
ter sich, 2. die Schifffahrt zwischen deutschen 
Nordseehäfen und 3. die Fahrt zwischen deutschen 
Häfen der Nordsee und deutschen Häfen der Ost- 
see. In Bezug auf die erste der drei Arten heisst 
es in der Statistik wie folgt: Betrachtet man die 
Antheilnahme der Schiffe deutscher und fremder 
Flagge am Verkehr der deutschen Ostseehäfen, so 
findet man, dass fremde Schiffe am Verkehr der 
deutschen Ostseehiifen unter sich nur verhältniss- 
mässig gering betheilizt sind, denn es fielen ihnen 
im Jahre 1894 nach ihrer Zahl nur 10 ®/,, nach 
ihrem Raumgehalt nur 13,9 *, davon zu; der bei 


Weitem grösste Theil verblieb aber deutschen 
Schiffen. Diesen ist es sogar seit dem Jahre 1890 


gelungen, den Schiffen fremder Nationalität einen 
kleinen Vortheil abzugewinnen, da sich ihre Bethei- 
ligung in der Zwischenzeit von 88,6 und 82,3 %, 
auf 90,0 und 86,1 °/, erhöht hat. Im Nordseege- 
biet liegen die Verhältnisse noch mehr zu Gunsten 
der deutschen Flagge, wenngleich hier in den letz- 
ten Jahren die fremden Schiffe einen kleinen Vor- 
sprung gewonnen haben, allerdings mehr der Schiffs- 
zahl als dem Tonnengehalt nach. 


af, 





sla u 


Es betrug der Antheil der deutschen Flagge 
an der Küstenfahrt der Nordsee 
nach Schiffszahl nach Tonnen-Gehalt 
47,6 93,9 
96,9 93,8 
Der Küstenverkehr zwischen deutschen Nord- 
seehiifen liegt also so gut wie ausschliesslich in 
deutschen Händen, Im Verkehr zwischen Ost- und 
Nordsee stellen sich naturgemäss die Verhältnisse 
niclit so günstig. Hier betrug der unter deutscher 
Flagge geführte Verkehr 
nach Schiffszahl 


1590 
1804 


nach Tonnen-Gehalt 


1890 77,0%, 62,80%, 
1594 78,9%, 114%, 

Es ist aber auch hier, besonders in Bezug auf 
den Raumgehalt, ein Fortschritt der deutschen 
Flagge zu verzeichnen. 

Die Eigenthümlichkeiten des Schifffahrts- 


sewerbes bringen es mit sich, dass die seemännische 
Bevölkerung nar in den allerseltensten Fällen in 


der Lage ist, von ihrem verfassungsmässigen 
Recht zur Wahl der Volksvertreter Gebrauch 
zu machen. Ob die Seeleute selbst dies als eine 


grosse Benachtheiligung empfinden, mag dahinge- 
stellt sein. Jedenfalls wird man in der Annahme 
nicht fehl gehen, dass es auch unter diesem Stand, 
wie unter allen andern, zahlreiche Mitglieder giebt, 
die sich um öffentliche Angelegenheiten herzlich 
wenig kümmern. Immerhin ist es bemerkenswerth, 
dass in den bedeutendsten Seestaaten sich eine leb- 
hafte Bewegung geltend macht, um den Seeleuten 
die Möglichkeit, ihr Wahlrecht auszuüben, zu sichern. 
In Grossbritannien scheint die Agitation, die nach 
dieser Richtung hin zu Tage tritt, in erster Linie 
von den Gewerkschaftsvereinen auszugehen, in Nor- 
wegen dagegen, wo unlängst das Storthing einen 
diesbezüglichen Gesetzentwurf angenommen hat, ist 
die Anregung von dem Verein norwegischer Schiffs- 
kapitäne ausgegangen, der sich auch für die Durch- 
führung des von ihm inspirirten Entwurfs eifrigst 
bemüht hat. In Grossbritannien, wo die seemänni- 
sche Bevölkerung über 200000 Menschen, von denen 
der grösste Theil wahlberechtigt ist, umfasst, werden 
die Stimmen dieser Berufsklasse in manchen Fällen 
den Ausgang einer Wahl zu beeinflussen vermögen. 
Die deutsche Handelsmarine zählt ungefähr 40 000 
Seeleute, und auf ungeführ dieselbe Zahl dürfte 
man den norwegischen Seemannsstand schützen. 


Das Interesse für die Nordpolar - Gegend, 
das durch die leider irrthümliche Nachricht von 


Nansens Rückkehr und die von dem schwedischen 
Oberingenieur Andrée projektirte Ballonfahrt zur 
Aufsuchung des Pols, in den weitesten Kreisen 
wachgerufen worden ist, bekundet sich auch in der 
bedeutenden Theilnahme, welche die von der Ham- 


burg-Amerika-Linie projektirte Nordfahrt erfährt. 
Bereits ist eine grosse Anzahl von Reisenden fiir 
die Fahrt gebucht, und noch immer laufen An- 
meldungen für dieselbe ein. Die Fahrt wird be- 
kanntlich sich nicht nur auf die malerischen Fjorde 
Norwegers ausdehnen, sondern der Dampfer wird 
auch diesmal einen Abstecher vom Nordkap aus 
nach den höheren Polarregionen machen, und, Kurs 
an der Bäreninsel vorbeinehmend, bis nach Spitz- 
bergen vordringen, wo im Glocken-Sund gelandet 
werden soll. In diesem ausgedehnten Sund hat im 
Jahre 1892 die Prinzessin Aldesonda v. Bourbon- 
Braganca, welche ihren Gatten, den Prinzen Hein- 
rich v. Bourbon, auf seiner zweiten Nordfahrt in 
der Dampfyacht „Fleur de Lys“ begleitete, eine 
bisher unbekannte, aber in landschaftlicher Hinsicht 
besonders hervorragende Bucht entdeckt, die später 
nach dem Familiennamen der hohen Frau die 
Braganca-Bai genannt wurde. Gelegentlich einer 
der vielen, theils zu Jagdzwecken, theils zum Stu- 
dium des Landes unternommenen Fusstouren, wobei 
die Dame häufig die höchsten Bergspitzen erklommen, 
hot sich ihr vom Kamme eines Gebirgszuges ein 
Ausblick auf die im Osten des Sundes liegende 
malerische Bucht. An Bord zurückgekehrt, erzählte 
die Prinzessin von der von ihr gesichteten, tief ins 
Land nordwärts schneidenden Bucht und gab hier- 
durch den Anlass zur genauen Erforschung derselben. 
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Die griechischen Hafenbeamten haben bislang 
in Bezug auf die Bereitwilligkeit mit der sie sich 
kleine Gefälligkeiten durch grosse Gratifikationen 
erkaufen lassen, hinter ihren amerikanischen Stan- 
desgenossen, deren Ruf in dieser Hinsicht uner- 
reicht sein dürfte, nicht weit zurückgestanden. Das 
Unwesen der Gratifikationen hat in den Häfen 
Griechenlands einen bedenklichen Umfang ange- 
nommen. Eine vom griechischen Marineminister 
erlassene Bekanntmachung erinnert nun daran, (lass 
das Austheilen von derartigen Vergütungen von 
dem Gesetz mit einer summarischen Strafe bedroht 
wird. Der Minister warnt die Schiffsführer vor 
derartigen Uebertretungen, da in allen Fällen, wo 
sie zur Kenntniss der Behörden gelangen, unnach- 
sichtlich gegen die Kapitäne vorgegangen werden 
wird. 





Ueber Chronometerlängen. 


(Von Navigationssebuldirector Jungelaus.) 





Schluss.) 

Recapituliren wir das bisher Ausgeführte, so 
haben wir: Höhen in der Nähe des Meridians sind 
zur Berechnung des Stundenwinkels nicht zu be- 
nutzen. Das beste Resultat geben Höhen im ersten 
Vertikal, denn dann haben die Fehler in der Breite 
und Höhe den kleinsten Einfluss auf den Stunden- 
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winkel. Sind Höhen im ersten Vertikal nicht zu 
haben, dann sollen sie doch so nahe als möglich 
daran genommen werden. 

Nicht wenige Schiffer nehmen die Höhen zur 
Berechnung des Stundenwinkels Morgens um 9 Uhr 


und Nachmittags um 3 Uhr. Bei der vielfach 
herrschenden Schiffsordnung auf  Segelschiffen 


kommen die Leute zwischen '/,8 und Sh an Deck, 
und die Steuerleute sind mit den Schiffsarbeiten 
beschäftigt. Wenn alle Leute in Arbeit sind ımd 
der Obersteuermann sich überzeugt hat, dass sie 
seinen Anordnungen gemäss gemacht wird, wird 
so nebenbei die Höhe zur Chronometerlänge ge- 
nommen, einerlei ob’ es Winter oder Sommer ist, 
ob das Schiff sich in den Tropen oder auf höheren 
Breiten befindet. Nachmittags wird es ähnlich ge- 
macht. Dass diese Art der Beobachtung nicht 
richtig ist, erhellt ohne Weiteres. 

Dass ein Gestirn im ersten Vertikal steht, wenn 
es rechtweisend Ost oder West peilt, ist bekannt 
genug, wird aber leider gar wenig beachtet. 

Den ersten Vertikal passiren sichtbar nur die 
Gestirne, deren Declination gleichnamig mit der 
Breite und kleiner als diese ist. Ist die mit der 
Breite gleichnamige Declination grösser als die Breite, 
dann erreicht es den ersten Vertikal nicht, sondern 
bleibt stets an der Seite desselben, die nach dem 
erhöhten Pol hin liegt. Sein Azimuth ist dann am 
grössten, wenn sein Vertikalkreis seinen Declinations- 
parallel berührt, der parallactische Winkel also 
90° ist. Die Tafeln Seite 238/40 im Domcke, Seite 
236/39 im Breusing und Seite 232/35 im Behrmann 
zeigen, bei welcher Höhe und bei welchem Stunden- 
winkel die Gestirne den ersten Vertikal passiren 
oder den Punkt, wo ihr Azimuth am grössten ist: 
mit anderen Worten zeigen, wann Höhen zur Be- 
rechnung des Stundenwinkels gemessen werden 
sollen. Ist die Declination eines Gestirns ungleich- 
namig mit der Breite, dann kommt es nicht sichtbar 
inden ersten Vertikal. Sein Azimuth ist am grössten 
beim Auf- oder Untergange, Theoretisch wäre dies 
also die günstigste Zeit zum Messen einer Höhe 
für die Berechnung des Stundenwinkels, allein ganz 
kleine Höhen sind schlecht zu messen und die 
Strahlenbrechung ist zu sehr vom Stande des Baro- 
meters und des Thermometers abhängig, desshalb 
sucht man Höhen unter 4—5* zu vermeiden. Sind 
also Breite und Declination ungleichnamig, dann 
misst man Höhen zur Berechnung des Stunden- 
winksls bei etwa 5°. 

IIL Der Stundenwinkel der Sonne ergiebt nach- 
mittags die wahre Zeit unmittelbar, vormittags ist 
er aus 12h zu ziehen, um die wahre Zeit zu er- 
halten. Wendet man darauf die Zeitgleichung an, 
so hat man die mittlere Ortszeit, die mit der aus 
der Chronometerangabe ermittelten mittleren Gr, Zt, 
verglichen die Länge ergiebt. 


Die Zeitgleichung bekommt man aus dem Jahr- 
buche, sie muss für m. Gr. Zt. verbessert werden. 
Ihre grösste Aenderung findet man für die Zeit um 
Weihnachten herum mit 1,25 Sec. in der Stunde. 
Ist die mittlere Gr. Zt. um 4 Min. unsicher, so er- 
giebt das 1.25sd x 4 —5,0:60 = 0,1 See Unsicher- 
heit in der Zeitgleichung. eine Grösse, die ausser 
Acht gelassen werden darf, 


Hat man den Stundenwinkel eines anderen 
Gostims, so addirt man seinen westlichen t zu 
und subtrabirt seinen östlichen Stundenwinkel 


von seiner Geradeaufsteigung und erhält damit die 
Sternzeit der Beobachtung, von der die Geradeauf- 
steigung der mittleren Sonne zu subtrahiren ist, 
um die mittlere Ortszeit zu erhalten, wie in der 
mathematischen Geographie gelehrt ist. Die Fehler 
in den Geradeaufsteigungen gehen unmittelbar in 
die m. O. Zt. über und es bleibt zu untersuchen, 
wie gross diese unter den vorliegenden Verhältnissen 
sein werden, bezw. ob sie ins Gewicht fallen. Die 
Geradeaufsteigungen der Gestirne werden aus dem 
nautischen Jahrbuche entnommen und müssen für 
die mittl. Gr. Zt. der Beobachtung verbessert werden, 
die wir oben zu 4 Min. unsicher angenommen haben. 

Die Geradeaufsteigung eines Fixsterns ändert 
sich so wenig, dass sie von einer Unsicherheit der 
m. Gr. Zt. unabhängig ist. 

Von den Planeten ändert Venus ihre Gerade- 
aufsteigung am raschesten, unter Umständen 15 see 
in 1 Stunde, in 4 Min. also 158 X '/,,h=1sec, was 
den übrigen Unsicherheiten gegenüber gern ausser 
Acht gelassen werden kann. 

Der Mond kann seine Geradeaufsteigung in 
10 Min. beinahe 308 ändern, in 4 Min. also nahe 12s, 
eine Grösse, die nicht vernachlässigt werden darf. 
Mondhöhen misst man desshalb nur zu Chronometer- 
längen, wenn man seiner m. Gr. Zt. ziemlich sicher ist. 

Die Geradeaufsteigung der mittleren Sonne 
ändert sich ind Min. nur reichlich 0,5s, was wiederum 
nicht in Betracht gezogen zu werden braucht. 

Aus dem Vorstehenden erhellt, dass bei Be- 
rechnung der mittleren Ortszeit der Hauptsache 
nach die Unsicherheiten im berechneten Stunden- 
winkel ins Auge gefasst werden müssen, die aus 
den Unsicherheiten in g und h entstehen, und dass 
‚die sonstigen Unsicherheiten — ausgenommen beim 
Monde — nicht derartige Beträge erreichen, als 
dass sie nothwendig in Betracht zu ziehen sind. 
Der Fehler im Stundenwinkel geht an Grösse un- 
verändert in die m. Ortszeit über und damit in die 
Länge, somit dürfen wir schreiben: dt dm. O. Zt. 
— dA = {dq eotg A — dh. cosec A} sec p. 1) 

Der Fehler in Länge oder der Längenunter- 
schied zwischen dem berechneten und dem wirk 
lichen Schiffsort ist in Bogenmaass ausgedrückt, 
dessen Grüsse je nach der Breite grösser oder kleiner 
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ist und keine gute Anschauung giebt. Das den 
Seelenten bekannteste und überall auf der Erde 
gleich grosse Maass ist die Seemeile, desshalb 
drücken wir den Abstand zwischen dem berech- 
neten und dem wirklichen Schiffsorte anschaulicher 
in Seemeilen aus, womit derselbe Abweichung wird. 
Wir erhalten dann Abw >< see g =: Lg U == d4 und 
aus der Gleichung 1 wird: dA == Abw 
{dg cotg A — dh. cosee A} sec y 

oder Abw == dp cotg A — dh cosec A. 





sec yg — 


Diese Gleichung zeigt uns, «lass der in See- 
meilen gemessene Abstand zwischen den Meridianen 
des berechneten und des wirklichen Sehiffsortes 
überall auf der Erde derselbe ist, insofern die 
Wirkung der Fehler der in Rechnung gesetzten 
Breite und Höhe in Betracht kommt, und dass 
lediglich das Azimuth, unter dem die Höhe ge- 
messen worden ist, in Frage kommt. 

Der Fehler in der m. Gr. Zt. hat einen genau 
gleich grossen Fehler in der berechneten Länge 
zur Folge, den man mit cos g multiplieiren müsste, 
um die Anzahl Seemeilen dafür zu erhalten. 


Herren, die viel mit astronomischen Rechnungen 
und dergleichen zu thun haben, halten verschiedene 
logarithmische und trigonometrische Tafeln zur 
Hand, nämlich 4-, 5-, 6- und mehrstellige, und be- 
nutzen solche, die der Genauigkeit der Beobachtung 
und der auszuführenden Rechnung entsprechen. 
Für unsere Schiffsoffiziere wird dies nicht angängig 
sein, weil sie nicht wissenschaftlich derart durch- 
gebildet sind, um eine richtige Auswahl mit Sicher- 
heit treffen zu können und es wird nicht nöthig 
sein, weil ihre Rechnungen so einfach und gleich- 
artig sind, dass sie mit einer Art Tafeln vollständig 
auskommen; dazu kommt, dass jeder Mensch seine 
Rechnungen desto sicherer löst, je gleichmässiger 
er sig macht. Die aufzuwerfende Frage wird dem- 
nach lauten: Wie genau müssen die Seeleute rech- 
nen, damit sie zu den gegebenen und unvermeid- 
lichen Unsicherheiten nicht noch solche der Rechnung 
dazu bekommen? Dahingegen wolle nicht genauer 
rechnen, als es den in Rechnung zu setzenden 
Factoren entspricht, denn das wäre nur Verschwen- 
dung von Zeit und Arbeit! Da man allgemein 
annimmt, dass die Chronometerlänge die genaneste 
Rechnung erfordert, wird es darauf ankommen, fest- 
zustellen, wie genau gerade diese zu rechnen ist. 


Um hierüber zu einem Urtheil zu gelangen, 
ist es nöthig, die Sicherheit der in Rechnung zu 
setzenden Factoren und die wünschenswerthe Sicher- 
heit des Resultats zu ermitteln, wie oben schon 
geschehen ist. 

Die Unsicherheit in der Breite beträgt unter 
den günstigsten Umständen noch immer eine An- 
zahl Minuten und die in der Höhe mindestens eine 
oder einige Minuten, die in der Declination kann 
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unberiicksichtigt bleiben. Bei solchen Unsicher- 
heiten resp. Fehlern der gegebenen Factoren geniigt 
es, die Berechnung des Stundenwinkels mit 4stelligen 
Logarithmen auszuführen, wie der Navigationslehrer 
Herr Dr. Fulst aus Bremen in den Annalen der 
Hydrographie etc, 1895 S. 137 pp. unzweifelhaft 
nachgewiesen hat. Auf diese Arbeit darf hier wohl 
verwiesen werden. Vierstellige Logarithmen be- 
dingen im Allgemeinen eine Genauigkeit auf volle 
Bogenminuten, also kann man auch sagen: Eine 
Rechnung auf volle Bogenminuten genügt für die 
Berechnung des Stundenwinkels. Um so mehr 
wird es genügen, mit den vorhandenen fünfstelligen 
Logarithmen (Breusing’s oder Behrmann’s Tafeln) 
die Rechnung auf volle Minuten durchzuführen, wie 
alle Schiffsoffiziere es thun, trotzdem sie in den 
Navigationsschulen früher mit sechsstelligen Loga- 
rithmen auf Secunden genau und in neuerer Zeit 
mit fünfstelligen Logarithmen auf Zehntel-Minuten 
genau zu rechnen angelehrt sind. Der gesunde 
Sinn und der Drang der sonstigen Arbeiten hat sie 
vor der Uebergenauigkeit im abstracten Rechnen 
bewahrt. Was hilft es ihm auch, die gegebenen 
Factoren auf Zehntel Bogenminuten in Rechnung 
zu setzen, weil abstractes Rechnen sie so giebt, 
um schliesslich das Resultat anscheinend auf 1 Zeit- 
secunde genau zu erhalten, während erstere um 
mehrere Bogenminuten unsicher sind und die m. 
Gr. Zt. um eine ganze Anzahl Zeitsecunden, ja bei 
längerer Seereise um ein paar Zeitminuten unsicher 
ist. Er wird dadurch verleitet, dem Resultat ein 
Vertrauen entgegen zu bringen, das es nicht ver- 
dient, und das kann unter Umständen sogar ge- 
fährlich werden. 

Schlusswort: Professor Riedier sagt in dem 
eingangs bezeichneten Artikel (S. 302): Die „exacte“ 
Lösung einer Aufgabe ist gewiss die beste, wenn 
sie allen practischen Bedingungen im gegebenen 
Falle entspricht. Irreführend ist es aber, die Grund- 
lagen herzurichten, um exacte Lösungen zu erhalten, 
und zu verschweigen, dass die Rechnungsgrund- 
lagen nur Annahmen sind. - 

Die Sucht, alles exact lösen zu wollen, ist ein 
Hinderniss, Anfängern die Bedeutung unzureichen- 
der Erkenntniss gegenüber der Vielheit practischer 
Bedingungen, Wahrscheinlichkeiten und Fehlern 
beizubringen. Der Anfänger glaubt, alles sei auf 
Grund von Annahmen exact lösbar, den Rechnungen 
entspreche absolute Richtigkeit; was sich nicht 
„genau“ rechnen lässt, sei unwissenschaftlich. Es ist 
ihm unverständlich, dass die „exacte“ Lösung un- 
richtig ist, weil sie einzelne Bedingungen vernach- 
lässigt, dass die Genauigkeit einzelner Theile keinen 
Werth hat, wenn die exacte Behandlung eine einzige 
wesentliche Bedingung „vernachlässigt“ hat. 

Technische Aufgaben müssen anders behandelt 
werden als rein mathematische. Der ganze Komplex 
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der Bedingungen ist so zu rechnen, wie ihn 
die Natur stellt, und nicht, wie er fir eine exacte 
Lösung passt; er ist, wenn er eine Lösung nicht 
ermöglicht, mit Bewusstsein innerhalb bekannter 
oder geschätzter Fehlergrenzen abzuändern; keine 
wesentliche Bedingung darf aber vernachlässigt 
werden, weil sie eine exacte Lösung nicht ermög- 
licht. Wegen Ueberschätzung exacter Lösungen 
erfasst der Anfünger nicht die wissenschaftliche 
Nothwendigkeit, nur zu schätzen: er würdigt 
nicht, dass das Schätzen viel schwieriger ist, als 
unter Vernachlässigung unbequemer Bedingungen 
„exact“ zu rechnen. Schätzen heisst, die Erkennt- 
nissgrenzen und Wabrscheinlichkeiten berücksich- 
tigen und bewusst die Rechnungsgrundlagen ent- 
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sprechend abändern. Hierauf kommt es an, hier 
liegt das Schwierige. 
Aufgabe. 

1584 den 5. Mai befand man sich Mittags 
nach der Meridianhöhe der Sonne in 43° 5,8°N 
und nach dem Besteck in 5° 55‘Ost, segelte dann 
rechtweisend SSO1/,O mit 6 Seemeilen Fahrt bis 
Sh 36m Abds. w. Zt. und beobachtete dann bei 
4,5 m Augeshöhe und -+-1'J.C. nach Chronometer 
Sh 7m Lsee Venus+) 23° 59’ W. v. Mer. Der Stand 
des Chron. g. m. Gr. Zt. war im m. Gr. Mitt. den 
1. April — Im 19sec, dessen täglicher 

Gang -+- 2,8see ? Länge. 
+) In der nachstehenden Formel ist das Zeichen *) für 
Venus, das Zeichen T für Sonne gebraucht. 


Lösung. 
45.58 
43° 58° N 2 15 
42° 20,3' N + 1," 
+35 


SS0",,0-516-8ml. giebt Br. U. . 
Mittagsbr, 
Breite z. Zt. der Chr. Beob. 


Hierzu für Unsicherheit in Kurs, Dist. und Strom F) . 


Abw. 24.3 Sml. = Lg. U. 33,2* Ost 
Lg. 5° 55,0" Ost 
Lg. 6° 28,2 Ost 





+ 50° = dp. 









































M. Gr. Zt. Sh 7m Abends 5,5 Chron. Zt. Sh 7m I1sec *) 23059, W.v.m.t 05 
m Z a 55 2h 55m 2,7 sec St. am 1/4 — 1m 19sec + Ysec LC. + 10 
Corr. + Im 20,1 sec Ungef. m. Gr. Zt. Sh 5m 42see Abds. 5/5 K. — 3° +10 
red m | a = 2h 56m 23 see | Gg. f. 34"), Taga 2.8 see = + Im 36sec + 34sec r—p— 1% 
»,Aa55 6h 3m 30,1 see | m. Gr. Zt. 4 Sh 7m 18sec Abds. 5,5 + 36sec *) h 23° 54,3" +17 
Corr. + Im 25,7 sec | sinv t = {cos (p—d) — sin h} == sec P sec d 
red *)q = Gh 4m 56 sec 7 42° 20,3' N log sec 0.13125 
*)dam 5/5 = 26° 50° 15" N | d 26° 50,3' N log sec 0,04950 
Corr. + 1° | pp — d 15" 30,0 n. cos 96363 
red *) d 26° 50° 16" N | h 23° 54,3 n. sin 40522 
*) Hor. Par. 13" | 55841 log 4.74605 
| *)t == Sh 24m 43sec W. log sinv 4.92770 
: , op 42° 20° N log sec 0,13122 
Ja Gh Amis __ d 26° 50° N log sec 0,04948 
e Sternzt. 11h 24m 39sec p-d 15° 30° n. cos 4363 
m Ta 2h 56m 23sec h 23° 54° n. sin 40514 ‘ 
M. 0. Zt. Sh 33m 16sec Abds. 5,5 55849 log 4.74701 
M. Gr. Zt. Sh Tmi8see „ 55 t Sh 24m 43sec W. logsinv 4,02771 
~ Oh25m 58sec — | Die Berechnung auf voile Min. giebt | 
Lg. { 6° 29',,' Ost. hier dasselbe Resultat, was aber durch- 
aus nicht immer zutrifft. 


@ 42° 20 N dp + 5,0 giebt @ von 42° 15 — 42° 25' N 
h 23° 543° dh + 15, h 23" 53° — 23" 56 ; , 
m. Gr. Zt. Sh Tm sec dG 36sec giebt m. Gr. Zt, von Sh Gm 42sec — Sh Tm D4 sec. 
Wiederholen wir die Rechnung mit den extremen Werthen, so erhalten wir 


fir 7 420 25' N 42° 25) N 42" 15° 42" 15° 
und *) h 23" Db 23° 53' 23" D6 23° 53° 
7 t Sh 24m 30see | Sb 24m 55sec | Sh Yin 275ec | Sh 24m Al sec 
m. O, Zt. Sh 33m 12see | Sh 33m 28sec | Sh 33m OOsee | Sh 33m 14see Abds. 5/5 
m. Gr. Zt. Sh Tm 54sec | Sh 6m 42sec | Sh Tm 54sec | Sh Gm 42sec, r 


6 19%)" 6 41'/,! 6" 164," 6° 38° Ost. 


Diese Zahlen sprechen für sich selbst und brauchen nicht noch weiter erläutert zu werden. 


und Lg. 


+) 880',0 giebt bei 51,6 Sml. Distanz 45,5' Br. U. 





SO. 0 =, S42, 49,0 5 , nämlich dk ', Str. und dD 5 ", Unsicherheit. 
dp = + 35 j 
Strom + 








Die Einführung von 
Dampfrettungsbooten im Rettungsdienst 
an den deutschen Küsten. 


In der letzten General- Versammlung der deutschen 
Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger ist der Beschluss 
gefasst worden, dem Vurstande die Anschaffung eines 
Dampf-Rettungsbootes anheimzugeben, Der Inspektor der 
Gesellschaft, Herr Pfeifer, hat im Auftrage des Vorstandes die 
in Holland und England thätigen Dampfrettungsböte besichtigt 
und über seine Reise der Danziger Generalversammlung einen 
Bericht erstattet, dem wir nach der „Danziger Ztg.” Folgendes 
entnehmen: Herr Pfeifer warde in London von dem Vor- 
stande der Royal National Lifeboat Institution sehr freundlich 
aufgenommen und der Vorsitzende der englischen Gesellschaft 
Sir Edw. Birkbeck führte ihm das Rettungsboot „City of 
Glasgow“ persönlich in dreistündiger Fahrt in See vor. Das 
zwei Jahr alte Dampfrettungsboot, von R. & H. Green in London 
aus bestem Stahl gebaut, bat folgende Dimensionen: Lange 
über Deck 53°, grösste Breite 16‘, Tiefe 5’/,‘. Der Tiefgang 
des Dampfers mit allem Inventar, den vollen, 4 Tons fassenden 
Kohlenbunkern. vollen Wasserballasttanks und der Besatzung 
beträgt 3'/,. Der Rumpf des Bootes ist in 18 wasserdichte 
Abtheilungen verschiedener Grüssen eingetheilt. Zwei dieser 
Räume und zwar die bei weitem grössten nehmen die Maschine 
und den Kessel auf. Zwei andere Räume dienen als Kohlen- 
banker, die übrigen kleineren Räume als Luftkasten und 
Wasserballasttanks, Die Compoundoberflichencondensations- 
maschine treibt zwei vertical liegende Centrifugalpumpen, die 
äunh zwei Oeffnungen mittschiffs im Boden des Bootes 

gespeist werden und das Wasser durch sechs Ausflussröhren 
sa den Seiten des Bootes mit grosser Kraft von sich geben, 
wodurch seine Vorwärts-, Rückwärts- und Seitenbewegung be- 
wirkt wird. Die Maschine hat keine Umsteuerung, sie läuft 
stets denselben Weg. Die Richtung des Bootes vorwärts, 
rückwärts oder zur Seite, wird durch Ventile in den Ausfluss- 
röhren der Centrifugalpumpe regulirt, die sowohl von Deck 
aus durch den Mann am Ruder, wie von der Maschine aus 
gehandhabt werden können. Die Dampfversorgung der Maschine 
erfolgt durch einen Patent-Wasserröhrenkessel. Der erforder- 
liche Dampfdruck kann obne Nachtheil für den Kessel in 
einer halben Stunde erzeugt werden. Der zwischen dem 
Maschinenraum und dem hinteren Endluftkasten belegene un- 
bedeckte Raum des Rettungsbootes ist mit Doppelboden und 
Selbstentleerungsvorrichtung verschen. Er dient zur Aufnahme 
der Schiffbrüchigen und bei schwerem Wetter auch zum 
Aufenthalt der Mannschaft, welche dann auf dem Verdeck 
nicht hausen kann. Der Raum ist gross genug zur Aufnahme 
von 30 Personen. Die Besatzung der „City of Glasgow” be- 
steht aus dem Kapitän, zwei Maschinisten, zwei Heizern und 
sechs Matrosen. Der Preis des Bootes beträgt etwa {0000 „A. 
Das Boot manöverirte ganz vorzüglich, arbeitete leicht auf der 
bewegten See und nahm kein Wasser über. Auch ohne den 
Gelnauch der Maschine, nur unter Segin, ist das Boot manöverir- 
fähig. Die „City of Glasgow” läuft unter vollem Dampf gut 
7 Kosten und ist bereits verschiedenen Schiffen in Gefahr zu 
Hilfe geeilt, hat auch schon Schieppdienste geleistet und sich, 
nach Aussage der Besatzung, als seetüchtiges Fahrzeug be- 
währt. Das zweite bereits 6 Jahre alte, hydraulische Dampf- 
rettungsboot der Royal National Lifehoat Institution „Duke of 
Northumberland” ist gegenwärtig in New-Brighton an der 
Merseymündung stationirt. Das Boot ist bereits an drei ver- 
schiedenen Punkten der englischen Küste stationirt gewesen, 
Zuerst war es in Harwich, dann in Holyhead und seit etwa 
zwei Jahren in New-Brizhton. Uehberall hat es sich bewährt, 
auch unter den ungünstigsten Witterungsverhältnissen. Weder 
Schiff noch Maschine oder Kessel haben jemals nennenswerthen 
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Schaden genommen. Es hat im Laufe der Jahre eine ganze 
Reihe erfolgreicher Rettungsfahrten, meist bei schwerem Wetter, 
ausgeführt. Auch bei dem sehr schweren Sturm am 22. Dee. 
1504, der an unserer deutschen Nordseeküste so grosse Ver- 
heerungen aurichtete, hat das Boot in der Mündung des 
Mersey eine Rettung vollbracht. Es soll damals nicht möglich 
gewesen sein, das verunglückte Schiff mit einem anderen 
Rettungsboot zu erreichen. Mit dem Dampfrettungsboot gelang 
dips, wie der Vormann und der erste Maschinist versicherten, 
ohne besondere Schwierigkeiten, Wie sehr die Royal National 
Lifeboat Institution schon jetzt von der Leistungsfühigkeit der 


. hydraulischen Dampfrettungsboote. überzeugt ist, geht daraus 


hervor, dass sie ein drittes Boot in Bestellung gegeben: hat. 
Dies dritte Boot wird sich von Jen im Betriebe befindlichen 
Dampfrettungsbooten wesentlich our durch die Heizvorrichtung 
unterscheiden. Es soll für Mineralölheizung eingerichtet werden, 
weil dadurch, statt in einer haloen Stunde, in 10 Minuten ge- 
nügend Dampf zu erzeugen sein soll, und das Boot daun im 
Staude ist, auf seinen Rettungsfahrten ausreichend Heizmaterial 
mitzuführen, so dass die Gefahr, jemals Mangel zu leiden, aus- 
geschlossen sein wird. Durch die Oelheizung wird ausserdem 
eine Ersparniss eintreten. Ob sich diese Neuerung im Uebrigen 
bewähren wird, bleibt abzuwarten. „Nach allem“, schliesst 
Herr Pfeifer seinen Bericht, „was ich von den drei hydraulischen 
Dampfrettungsbooten gesehen und an Ort und Stelle erfahren 
habe, scheint es mir nicht mehr zweifelhaft zu sein, dass die- 
selben im Küstenrettungsdienst, namentlich in Fiussmündungen, 
Hervorragendes zu leisten im Stande sein werden.“ 





Die geologische Geschichte der Häfen. 





Der Geologe N. 5. Shaler bat es sich zur Aufgabe ge- 
macht, die verschiedene Art der Entstehung der Hiifen, die 
Vortheile uud Nachtheile der verschiedenen aus der Entstehungs- 
weise abzuleiteuden Gruppen und die Veränderungen, welchen 
die Häfen in Folge der mannigfaltigsten auf sie einwirkenden 
Naturvorgiinge ausgesetzt sind, zu erörtern, Er berücksichtigt 
hierbei ausschliesslich nordamerikanische Häfen. Da aber die 
Häfen dor anderen Kontinente zumeist ganz analoge Verhält- 
nisse zeigen, sind die Erürterungen auch über die Grenzen 
von Nordamerika hinaus von hohem Interesse, wenngleich auch 
Shaler in der Art und Weise der meisten Nordamerikauer bei 
der Beurtheilung ihres Vaterlandes im Verhältniss zu anderen 
Ländern, namentlich zu Europa, sich zu einem objektiven 
Standpunkt nicht emporzuraffen vermag. 


An einem guten Hafen werden bezüglich seiner Brauch- 
barkeit für die Schifffahrt die verschiedensten Ansprüche ge- 
stellt. Hauptbedingung ist ein hinreichender Schutz vor den 
Wellen und ein guter Ankergrund, daneben Geräumigkeit des 
Hafenbeckens, ein bequemer Zugang zu demselben von der 
offenen See aus, ein grösseres leicht zugängliches Hinterland 
u. Ww. Mit Rucksieht auf das Vorhandensein einiger dieser 
Bedingungen muss häufig das Nichtvorhandensein anderer 
ignoriert werden. Oft ist aber das Fehlen nur einer dieser 
Bedingungen geeignet, einen im Uebrigen ganz vortrefflichen 
Hafen völlig unbrauchbar zu machen. 

Shaler stellt auf Grund der Entstehung die folgenden 
Hafengruppen auf: 

Deitahäfen (z. B. New-Orleaus) finden sich dort, wo ein 
grösserer Fluss in das Meer mündet, und haben daher den 
Vorthei: eines leicht zugänglichen Hinterlandes, Dagegen haben 
sie eine ganze Reihe von Nachtheilen, so namentlich die 
Bildung von Sedimentberren vor den Flussmündungen in Folge 
des Aufhörens der Flussströmung und durch Vermischung des 
Flusswassers mit dem Seewasser. Man sucht diese Kalamität 
jetzt dadurch zu heben, dass man die Mündung durch Leit- 
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diimme bis weit in die See hinein verlängert, wodurch der 
Fluss gezwungen wird, sich sein Bett selbst stetig rein zu 
spülen. Ein weiterer Nachtbeil ist die Strömung des Flusses, 
die von den Seglern durch Schleppdampfer überwunden werden 
muss. Völlig unbrauchbar werden kann unter Umständen ein 
Deltahafen durch die öfters stattfindende Verlegung der Fluss- 
mündungen. Nachdem sich ein Fluss seine Mündung durch 
Ablagerung von Sedimenten weit in die See hinein vorgebaut 
hat, durebbricht er bäufig an einer Stelle seine Ufer und 
schlägt einen kürzeren Weg zum Meere ein, wodurch ein 


unterhalb des Durchbruchs gelegener Hafen seine Bedeutung 


völlig verliert. 
Eine_zweite Gruppe von Häfen findet sich in dea Mün- 
dungen von Flüssen an Küsten, welche_einer langsamen 
“Benkung “untérliegen_ (Delawarebai, Chesapeakebai, Mobilebai). 
Die Mündung der Flüsse wird bierdurch langsam zurückverlegt 
und bildet Baien, welche unten weit, sieh nach oben langsam 
verschmälorn und in den Fluss selber übegehben. Sie werden 
durch das mit Sedimenten beladene Flusswasser leicht seicht. 

Fjordhäfen finden sich nur in höheren Breiten und wird 
hierdurch sowie durch eine Rethe anderer Erscheinungen ihr 
glacialer Ursprung — d. h. ihre Entstehung durch die Wirkung 
des Gletschereises — ferwiesen. Es sind meist sehr gute 
‚Häfen, die ausgezeichneten Schutz gewähren und theilweise 
sogar eine so grosse Tiefe haben, dass ein geeigneter Anker- 
grund nur in den Seitenkanälen des Fjordes gefunden wird. 
Leider sind sie in Folge des Gebundenseins an_bobe Breiten- 
grade nur zum geringsten Bruchtheil für die Schifffahrt 

"auszunutzen, 

Als ‚Thalmuldenbäfen bezeichnet Greim eine Gruppe von 
Häfen, die nach Shaler bei Faltung der Gebirgsschicbten parallel 
zur Küste entstehen können, wenn die hierdurch entstandenen 
Thäler so tief liegen, dass das Meer in sie eindringen kann. 
Sie haben keine grosse Bedeutung,. 

Kine weitere Hafengruppe verdankt der FE von 
glavialen Moränen ihre Entstehung (Long Island). Diese Häfen 
sind aber zumeist nicht sehr tief, den Tiden ausgesetzt und 
versanden leicht ia Folge der lockeren Beschaffenheit des 
“Moränenmaterials. 

Lägunenhäfen finden stch an flachen, sandigen Küsten 
mit starkem Wellensehlage, In Folge des letzteren und durch 
Auftiinnen der Sandmassen durch den Wind bilden sich lange 
niedrige sandige Landzungen oder Nehrungen und Inseln, 
hinter welchen sich flache Strandseen, sogenannte Lagunen, 
ausbreiten, die von der Schifffahrt unter Umständen als Häfen 
benutzt werden, Diese Art Häfen sind namentlich für die 
Ostküste der Ver. Staaten charakteristisch (von - Maine bis 
Florida, Der Wind verweht häufig diese Lagunen mit Sand 
oder schüttet deren Verbindungskanal nach dem Meere zu, 
weno ihn nicht das Wasser der Flüsse, welche in die Lagunen 
münden, offen hält oder sich an einer anderen Stelle einen 
Weg nach dem Meere bahnt. Die Tidenströmungen haben 
das Bestreben, einen derartigen leicht erodierbaren Kanal stetig 

Häufig verschiebt sieh der 
vorherrschenden Windes 





zu vertiefen und zu vergrössern. 
Verbindungskanal in Folge 
stetig nach einer Kichtung. 

Durch den Küstenstrom bauen sich öfters sogen. Haken 
auf, schmale gekrümmte Nehrungen, hinter welchen sich 
manchmal ganz guter Ankergrund findet, eine weitere Gruppe 
von Häfen bildend (Hakenhäfen nach Greim) z. B. Province- 
town Harbor. 

Kraterhäfen, d. b. Baien im Krater eines unthätigen 
Vulkans, bilden häufig ein schr geschütztes tiefes Hafenbassin, 
liegen aber nur wenig an grüsseren Handelsstrassen. Sie 
finden sich in Nordamerika überhaupt nicht. 

Die letzte Gruppe bilden die Korallenriffhäfen, unter- 
schieden von Shaler in Atollehafen und Barriereriffhafen. Die 
ersteren haben im Allgemeinen geringe Bedeutung, da der 
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Landstreifen, welcher die Lagune umgiebt, in der Regel zu 
schwach ist, um genügenden Schutz zewähren und eine 
menschliche Ansiedelung zu gestatten. Die Barricreriffhiifen 
hält Shaler für bessere Ankerplätze, besonders wenn das 
Barriereriff nicht zu weit vom Lande entfernt ist. 

Shaler geht sodann auf die geologischen Vorgiinge ein, 
durch welche der Charakter einer Küste und hiermit auch die 
Häfen verändert werdes, und führt vornehmlich vier Ursachen 
an: 1. Den Detritus, welcher durch die Flüsse der Küste zu- 
geführt wird, bei der Vermischung des Süsswassers mit dem 
Salzwasser zu Boden sinkt und Untiefen, Nehrungen und 
Deltabildungen zeitig. 2. Die Brandung der Meereswogen, 
durch welche die Küste zerstört und der festeste Fels zu 
Geröll, Sand und Schlamm verarbeitet wird, die dann unter 
dem Einfluss vorherrschender Windriehtungen in Buchten ge- 
trieben werden und dieselben versanden; die Brandung ist der 
Hauptfeind der allermeisten Häfen. 3. Die Wirkung der Tiden 
ist cine Vorwiegend günstige, da sie der Wirkang der Brandung, 
der Versandung der Häfen, entgegenarbeitet, indem sie den 
Sand und Detritus aus den Buchten ausspült und in die See 
mitnimmt. Diese günstige Wirkung der Tiden kommt dadurel 
zu Stande, dass die rückfliessende Welle, welche an und für 
sich dieselbe Energie wie die Fluthwelle besitzt, bei dem 
Transport der Sedimenttheile durch den Abfall des Strandes 
nach dem Meere zu unterstützt wird. Nachtheilig wirken die 
Tiden durch Barrenbildung in Folge der Abnahme der Kraft 
des Tidenstroms nach dem Meere zu, sodass er die mit- 
genommenen Sedimente nicht mehr weiter zu führen vermag. 
Je schwächer der Tidenstrom ist, desto verderblicher ist diese 
Neigung zur Barrenbildung, weshalb das Bestreben der Hafen- 
ingenieure dahin geht, die Wirkung der Tiden möglichst zu 
verstärken. 4, Als letzte der Ursachen, welche umgestaltend 
auf die Häfen einwirken, führt Shaler die Wucherung organischer 
Wesen an, und zwar kommen hierfür weniger thierische 
Organismen in Betracht als pflanzliche; unter den letzteren 
namentlich verschiedene Seegrüser und die Mangroven. 

Sodann bespricht Shaler die einzelnen Häfen Nordamerikas, 
indem er an der ganzen hafenreichen atlantischen und an der 
hafenarmen pazifischen Küste entlang geht und schliesslich 
kurz die Hifen an den grossen Seen und in den Flüssen 
bebandelt, 


Die englischen Schiffbauer in Hamburg. 





Zum Empfang der Mitglieder der Institution of Naval 
Architects hatte sich am verflosseaen Montag Hamburg festlich 
geschmückt, Die Gäste, welehe von London auf dem Dampfer 
„Fürst Bismarck” hergebracht wurden, langten um 11 Uhr 
vormittags an. Gegen Abend fand eine Rundfahrt darch den 
Hafen statt. Am Dienstag Vormittags nahm die erste officielle 
Sitzung im Concertbaus Hamburg ihren Anfang. Neben dem 
Vorsitzenden, Earl of Hopetoune, hatte der Hamburger Bürger- 
meister Senator Minckeberg Platz genommen. Weiter bemerkte 
man Herrn Senator Burchard, Herrn F, Laeisz, Herrn Director 
John Meyer, Oberingenieur Andreas Meyer, Herrn O. Schlick 
u. A. m. Die Begrüssungsrede hielt Herr Bürgermeister 
Mönckeberg in deutscher Sprache. Er hiess die Güste berzlich 
willkommen. Redner wies zunächst auf die vielfachen kommer- 
ziellen und maritimen Beziehungen hin, die zwischen Deutsch- 
land und England bestehen und von altersher bestanden haben. 
Zur Zeit der Hanse hätten deutsche Schiffe den Verkehr mit 
dem Mittelmeer wie auch mit Grossbritannien unterhalten, und 
in letzterem Lande sei den Hanseatischen Schiffen manches 
Privilegiam eingeräumt worden, wie in London der freie Ver- 
kauf ihrer Waaren. Dann kam die grosse Umwälzung in Folge 
der Entdeckung Amerikas, und Englands Handel und Schiff- 
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fahrt begannen sich selbst mächtig zu regen, In Antwerpen 
sicherte sich England ein mit Privilegien ausgestattetes Depot 
und auch in Hamburg räumte man den englischen Kaufleuten 
eine Faktorei ein. In der Zeit der Continentalsperre waren es 
hauptsächlich englische Schiffe und englische Kaufleute, die den 
Handel mit Hamburg aufrecht erhielten. Nachdem dann das 
Deutsche Reich erstanden, habe aufs neve deutsche Unter- 
nebmangsiust ihre Flügel gespannt, und nunmehr seien es 
Schiffe unter deutscher Flagge gewesen, die hinausgesandt 
wurden, um dem vaterländischen Handel seinen Antheil im 
Weltverkehr zu sichern. 
jetzt, wie immer, in Hamburg Alles, was auf Schifffahrt und 
Handel Bezug babe, und bei den hervorragenden Leistungen 
Englands auf diesem Gebiete sei es nur natürlich, dass enge 
Beziehungen zwischen diesseits und jenseits der Nordsee 
herrschen. Redner schliesst mit dem Wunsche, dass diese 
Beziehungen wachsen und zu einer Quelle dauernden Friedens 
zwischen beiden Nationen werden mögen. 

Rauschender Beifall folgte auf die Rede, die dann noch- 
mals vom Sprecher im englischen Idiom vorgelesen wurde. 


Mit grossem Interesse verfolge man 


Der Vorsitzende der Institution, Earl of Hopetoun, dankte 
für den herzlichen Empfang, den Hamburg der Gesellschaft 
bereitet. Er betonte, indem er flüchtig die in Deutschland 
erhobene Pressagitation streifte, dass die Institution, wenn sie 
auch in Grossbritannien ihren Sitz babe, doch nicht auf die 
englische Nation begrenzt sei, da Fachleute aller Nationen, 
darunter Deutsche, Amerikaner, Franzosen, Kussen, Oester- 
reicher, Dünen, derselben angehören. Vom euglischen Stand- 
punkte aus sei es unverkennbar, dass Deutschland in commer- 
zieller und maritimer Beziehung der bedeutendste Wettkämpfer 
Englands sei, Beide Länder lügen in einem scharfen Rennen 
(a neck and neck race) um die commerzielle und maritime 
Suprematie. Von der Bedeutung des deutschen Handels ge 
winne man eine Vorstellung in der ersten Handelsmetropole 
des Continents, in der die Institution heute tage, und die 
Leistangen des deutschen Schiffbaues und der Schifffahrt habe 
die Fahrt auf dem stolzen Schnelldampfer „Fürst Bismarck“ 
der Hamburg-Amerika-Linie den Mitgliedern in der vortreff- 
lichsten Weise vor die Augen geführt. Wenn auch 
Nationen im friedlichen Wettbewerb ihr Bestes daran setzen. 
einander zu überflügelu, so sollen und werden ibre Beziehungen 
zu einander doch stets freundschaftlicher Natur bleiben. Die 
Welt sei gross genug, dass beide Nationen friedlich, Hand in 
Hand, sich der Lösung der Aufgaben der Civilisation und des 
Christentums hingeben können. 

Nach Beendigung der mit grossem Beifall aufgenommenen 
Rede begann die Reibe der fachmännischen Vorträge. Wir 
behalten uns eine ausführliche Wiedergabe derselben für eine 
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spätere Nummer vor und begnügen uns in Nachstehendem 
mit einigen kurzen Angaben. Herr Ober-lagenieur Andreas 
Meyer bot eine Abhandlung über „Die maritime Lage und die 
hauptsächlichsten Eigenschaften des Hafens von Hamburg“ als 
Beitrag. Nach einer kurzen historischen Einleitung erürterte 
der Vortragende die Verbältnisse des Elbfahrwassers, Schiffe 
jeden Tiefganges könnten heutzutage bis nach Brunshausen ge- 
langen, während bei normalen Gezeiten für das Aufkommen 
nach Hamburg 24° die Grenze bilde. Die glückliche Lage 
Hamburgs an der Scheidegrenze zwischen der See- und Fluss- 
fabıt verleihe dem Hafen seine Bedeutung, da die bis auf 
650 Meilen oberhalb der Stadt für Flussfahrzenge schiffhare 
Elbe mit ihren vielen Nebenflüssen und künstlichen Wasser- 
wegen dem Hafen sine grosse Menge von Ausfuhrgiitern zu- 
trage, während die Einfuhr auf demselben Wege von hier aus 
stattfinde. Der Tonnengebalt der Schiffe, die den Hamburger 
Hafen aufsuchten, sei in den letzten 30 Jahren von 1200000 
auf 6200000 Reg.-Tons gewachsen | 

Redner beschreibt dann in eingehemier Weise die Hafen- 
anlagen, wie das Speichersyatem des Freihafens, das Sielsystem 
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und die Wasserversorgungsanlage, die elektrischen Kraftstationen 
zur Versorgung der Stadt zum Zwecke der Beleuchtung und 
zu motorischen Zwecken. 

Ein interessanter Beitrag wurde ferner von Herrn F. 
Laeisz geliefert: „Der Schiffbau in Deutschland.“ Der Vor- 
tragende führt aus, wie durch Einführung von Eisen und Stahl 
der deutsche Schiffbau zunächst in eine schwierige Lage ge- 
rathen sei, gegenüber von Grossbritannien, dessen natürlicher 
Reichthum an nahe der See gelegenen Mineralien, verbunden 
mit seiner grossen Kapitalsmacht, dieses Land in die erste 
Reihe gestellt habe. Heute noch labariren die deutschen Schiff- 
bauer an einem bedeutenden Nachtheil gegenüber der britischen 
Concurrenz, Wenn die Arbeitskraft billiger sei, so gleiche doch 
der böbere Materialpreis diesen Unterschied mehr als aus. Das 
Anwachsen der Handelsflotte und die Aufträge, welche die 
Kaiserliche Admiralität den deutschen Werften zuwenden konnte, 
haben diese aber in den Stand gesetzt, Versäumtes nachzuholen 
und so den Schiffbau-Ingenieuren Gelegenheit zu geben, thre 
Intelligenz zu zeigen, wie auch einen Stamm geschulter Arbeiter 
zu schaffen. In Bezug auf Tounengehalt steht Das, was 
Deutschland heute fertigstellt, freilich weit hinter Grossbritanniens 
Schiffbau zunick. In Bezug auf Qualität aber mige Das, was 
in Deutschland geschaffen worden ist, immerhin einiges Interesse 
für die Mitglieder der Institution bieten. Der Vortragende 
geht dann auf die Leistungen im Einzelnen näher ein, insbe- 
sondere auf die in Deutschland gebauten Schnelldampfes des 
Lloyd und der Hamburg-Ameriks-Linie, ‘insbesondere auf die 
im Bau begriffenen ,Qoccan-Flyers* der ersten Gesellschaft, 
die bestimmt sind, mit den Rivalen von der Cunard-Linie um 
die Palme zu ringen. Auch die stattliche Flotte der deutschen 
Schnellsegler legt Zeugniss ab von der Leistungsfühigkeit der 
deutschen Werften. Keiner geht daun auf die Bestrebungen 
ein, die sich in der Gesetzgebung geltend machen, die Schiff- 
fahrt zu erschweren, und führt aus, wie es in Deutschland 
gelungen ist, durch die Schaffung und Ausbildung der See- 
herufsgenossenschaft diese Klippe zu umstenern. 





Vermischtes. 

Ein neues Unterwasserboot, dem in fachmännischen 
Kreisen grosse Aufmerksamkeit geschenkt wird, ist von einem 
Australier, Ellis Howard, erfunden worden. Das Fahrzeug hat 
die Form einer Cigarre und ist an jedem Ende mit einem 
Schraubenpropeller versehen. Ebenso ist ein Steuervorrichtung 
vorn und binten angebracht, sodass das Boot sich gleich leicht 
nach beiden Richtungen hin bewegen lässt. Der durch Elek- 
trizität getriebeue Maschinenappart liegt mittschiffs. Die Kraft 
reicht aus, um das Boot zwei Stunden lang unter Wasser mit 
einer Fahrt von 7 Kn. zu treiben, Im der Mitte des Bootes 
liegt ein Saugpropeller, wm das Schiff zum Untertauchen zu 
bringen, während zwei seitwärts angebrachte Ruder es ermög- 
lichen, den Depressionswinkel beim Niedertauchen beliebig zu 
regeln. Ueber jedem Steuer befinden sich mit Glas bedeckte 
Ausguckspforten und oben über dem Boot ein elektrischer 
Scheinwerfer, Wenn das Fahrzeug unter den Bolen eines 
feindlichen Schiffes gelangt st, so wird der Torpedo mittelst 
eines im Deck befindlichen Ventils detachirt. Sowie er frei 
wird, setzt sich ein Uhrwerk in demselben in Bewegung, das 
so geregelt ist, dass es nach einer gewissen Zeit den Torpedo 
zum Explodiren bringt. Bei der leisesten Berührung mit dem 
Schiffsboden öffnet sich ein am oberen Ende des Torpedus an- 
gebrachtes Saugventil, wodurch das verderbenbringende Geschoss 
sicher fest gehalten wird, bis es nach Ablauf emer gewissen 
Zeit explodirt. Das Boot hat unterdessen vollauf Zeit, sich in 
Sicherheit zu bringen. Für ein feindliches Schiff ist es so gut 
wie unmöglich, das herannakende Unterwasserfahrzeug zu ent- 
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decken, wenn dies aber der Fall sein sollte, so ist es Joch 
ohnmächtig, die drohende Gefahr von sich abzuwenden. Der 
Erfinder erbietet sich, ein Versuchsfahrzeug von 40‘ Länge zu 
bauen und mit Torpedos auszurüsten zum Preise von 12000 4. 
In Hobart hat man zum Zweck der Verwerthung der Erfin- 
dung die Gründung einer Aktiengesellschaft mit einem Stamm- 
kapital von 40000 .# in Aussicht genommen. 


Die Küstenbefeuerung in den Vereinigten Staaten. Welchen 
Aufwand an Geld, Menschen und Arbeitskraft die Er- 
haltung der Teuchtfeuer an den Küsten eines grossen Seestaates 
erfordert, davon giebt der soeben veröffentlichte Jahresbericht 
der Leuchtfeuerdepartements der Vereinigten Staaten eine Vor- 
stellueg. Die ausgedehnten Seekiisten dieses Landes allein 
erfordern eine ganze Anzahl von Lenchtfenern, um eine sichere 
Navigation zu gewährleisten, dazu kommt noch die Schifffahrt 
auf den grossen Flüssen und den Inlandseen, für deren sichere 
Ausübung eine nicht minder grosse Zahl von weniger mächtigen 
Leuchtfeuern erfordeilich ist. So verfügt denn das Departement 
über 1014 in Leuchtthürmen der Küste untergebrachte und 
1793 auf Pfeiiern oder sonst frei angebrachte Feuer und ausser- 
dem über 41 Feuerschiffe, 11 elektrisch beleuchtete Bojen, 12 
Gasbojen. Ferner sind noch vorhanden, 315 Nebelsignalstationen, 
66 Heulbojen, 96 Glockenbojen und 4547 gewöhnliche Tonnen. 
Zur Instandhaltung dieses ganzen Apparates ist ein Personal 
von 3645 Mann erforderlich und 32 Dampfer zu Inspections- 
zwecken, sowie zur Versorgung der auf isolirten Felsen steben- 
den Thiirme mit Proviant und Feuerungsmaterial. Die Kosten 
der Unterhaltung des gesammten Leuchtfeuerdienstes belaufen 
sich auf etwas über fünf Millionen Dollars jährlich. Bemer- 
kenswerth ist, dass in dem Lande, wo die Elektrizität die meisten 
Fortschritte gemacht hat, ihre Verwendung gerade zum Zwecke 
der Küstenbefenerung eine äusserst beschränkte geblieben ist. 
Nur zwei Küstenfeuer sind elektrisch, während Grossbritannien 
deren 6, Deutschland 3 und Frankreich eine ganz beträchtliche 
Zahl elektrische Leuchtfeuer besitzen. Eine Eigenthümlichkeit be- 
sitzen die Vereinigten Staaten in den elektrisch erlenchteten 
Bojen in der Einfahrt des Hudson. Es macht einen eigen- 
thimlichen Eindruck. wenn man bei der Einfahrt in den Hafen 
von New-York diese funkelnden rothen Lichter wie Irrlichter 
auf dem Wasser tanzen steht. Die Bojen sind sämmtlich durelı 
Leitungsdrähte mit einer Kraftstation anı Lande versehen und 


werden vom Land aus bei Dunkelwerden angezündet und 
Morgens wieder ausgelüscht. 
Zwei alte, dem reisenden Publikum wohlbekannte 


Dampfer der Dover-Calais-Linie, sind nach langer Dienstzeit 
aus der Linie zurückgezogen worden, die „Breeze“ und „Sam- 
pbire”. Das letztgenannte Schiff hat 35 Jahre lang die Kanal- 
fahrten unterhalten, die „Breeze“ während 33 Jahren. Beide 
Schiffe sind nach London gebracht worden, wo sie neben dem 
„Calais-Douvres”, dem Doppelschiff, das die Seekrankheit ver- 
hüten sollte, sich aber als ein günzlicher Fehlgriff erwies, hin- 
fort auf der Werft der Gesellschaft in Tilbury als Hulks ihre 
Tage beschliessen werden. Auch der Dampfer „France“, 1864 
gebaut, wird demnächst zurückgezogen werden, sodass hinfort 
nur grosse Dampfer im Dienst bleiben. 


Nebelsignalstation In Travemünde. Lübeck, d. 7.6. 1896. 
Anf Anregung interessirter Kreise wurde nach Rath- und 
Bürgerschluss vom 22./4. v. J. in der Nühe der Minkbaake zu 
Travemünde eine Engströmsche Signalkanone im Inventarien- 
schuppen der Lootsenbehörde aufgestellt. Nach vielem Probiren 
kam man zu der Ueberzeugung, dass sich dieser Platz nicht 
eigne, denn man konnte die abgegebenen Schüsse draussen nicht 
überall hören, während zu befürchten war, dass die fortgesetzten 
Detonationen die Badegäste im Sommer nicht unerheblich be- 
lästigen würden. Ausserdem war in der Nähe keine Gelegen- 
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heit vorhanden, grüssere Mengen von Schiessbedarf sicher genng 
zu verwahren. Die Kanone wurde desshalb vor einiger Zeit 
auf dem jenseitigen Ufer, dicht am Südmolenkopfe aufgesteilt 
und hier von Neuem probirt. Da sich der jetzige Platz nach 
dem Urtheile schifffahrtskundiger Sachverständiger auch für 
die Dauer als empfeblenswerth ausgewiesen hat, soll nunmehr 
an der bezeichneten Stelle ein besonderes Pulvermagaziu erbaut 
werden. Die Baudepntation will mit diesem Neubau zugleich 
die Renovirung der äusseren Einsegelungsbaake auf dem Süd- 
molenkopfe verbinden und die Bedienung des auf derselben 
befindlichen rothen Leuchtfeuers wesentlich vereinfachen. Der 
Senat kann sich nun, obgleich leider die von der veränderten 
Aufstellung der Kannone erhoffte Beseitigung der den Be- 
wohnern von Travemünde durch die Signalschüsse erwachsenen 
Belästigung nicht zu erzielen sein wird, auch nach dem Urtheile 
der Handelskammer die Einstellung des Betriebes der Kanone 
während der Badezeit nicht zulässig erscheint, und obwohl 
ferner die jährlichen Betriebskosten bei der beabsichtigten Ver- 
doppelung der Anzahl der Schüsse voraussichtlich sich von 
.# 2000 anf etwa „# 3000 erhöhen dürften, doch in dem nach- 
gewiesenen Interesse der Schifffahrt, das in diesem Falle 
vorangestellt werden muss, mit den Vorschlägen der Bau- 
deputation, insbesondere auch im Hinblick auf die Beseitigung 
offensichtlich vorhandener Gefahren mit der Errichtung eines 
besonderen Pulvermagazins an der von der Baudeputation an- 
gegebenen Stelle nur einverstanden erklären und beabsichtigt 
daher zur Mitgenehmigung der Bürgerschaft zu verstellen: 

dass der Baudeputation zur Herstellung eines Gebäudes für die 

Nebelsignalkanone und Erneuerung der Bake auf dem Priwall, 

sowie eines Pulvermagazins daselbst nach Maassgabe des Pre- 

jectes und Kostenanschlages der Betrag von 10900 „4 be 
willigt werde, Es wurde im Bürgerausschuss, dessen Protokell 
No. 15 v, 3./6. d. J. wir Obiges entnehmen, zur Vorberathung 
dieses Gegenstandes eine Commission von fünf Mitgliedern 
erwählt, nämlich die Herren Kaufleute Fehling, Tegtmeyer, 
Petit, Herr Landrichter Dr. Benda, [err Architect Blame, und 
als Ersatzmänner Herr Hauptpastor Trammer, Herr Dr. med. 
Wichmann. 

Zusatz der Redaction: Nach dem endlosen Satze und 
allen seinen Einschachtelungen mit „obgleich, insbesondere* 
u. 8. W. scheint es im Bürgerausschuss zu Lübeck mehr Juristen 
als Seefahrtkundige zu geben. Denn in der Fünfercommission 
zur Prüfung des Gegenstandes hat man je einen Arzt, Geist- 
lichen, ‚Juristen, Architeeten, aber keinen einzigen Seemann, 


der bei einer solchen Frage doch gewiss an rechter 
Stelle wäre, 
Schiffbau, Flensburg. Der Stapellauf des zweiten bei 


der Flensburger Schiffbau-Gesellschaft im Bau befindlichen 
Dampfers der Hamburg-Calcutta-Linie fand am 4. Juni Nach- 
mittags 3 Ubr statt. Dieser seinem Vorgänger „Bangalore“ 
vollständig gleiche Dampfer von 420° 6* Länge, 50° Breite, 
33' Tiefe und ca. 8000 Tons Raumgehalt erhielt in der von 
Frau Direktor Bauer vollzogenen Taufe den Namen „Bhandara“. 
Der Ablauf ging sehr glatt von Statten. — Seitens der Damp- 
skibselskabet „Nordsöen“ in Kopenhagen wurde der Flensburger 
Schiffbau-Gesellschaft ein Schraubenfrachtdampfer, Dimensionen 
260° grösste Länge, 36' Breite, 17° 6“ Raumtiefe und kräftiger 
dreifach Expansionsmaschine mit Ablieferung per Frühjahr 1897 
in Auftrag gegeben. 


Verkehr im Kaiser-Wilheim-Kanal. Nach der uns von der 
Schiftsmaklerfirma Sartori & Berger (Kiel, Holtenau und Bruns- 
büttel) zugegangenen statistischen Uebersicht passirten in der 
Zeit vom 16. bis 31. Mai d. J. 324 Schiffe den Kaiser- Wilhelm- 
Kanal im Durchgangsverkehr. 
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Prüfungswesen, In Hamburg wird am Donnerstag, den 
22. d. M. eine Steuermanns-, am Montag, den 6. Juli d. J. 
eine Schifferprüfung beginnen. 

Am Montag, den 3. August wird auf der Navigationsschule 
zu Lübeck eine Seeschiffer- und Stenermannsprüfung ihren 
Anfang nehmen. Meldungen dazu müssen bis zum Sonnabend, 
den 1. in der Navigationsschule beim Director Schulze stattfinden. 





Kleine Mittheilungen. 


Die Mitglieder der Andrew'schen Nordpol-Expedition sind 
am 7. Juni an Bord des Dampfers ,Virgo* nach Spitzbergen 
abgefahren. Eine grosse Volksmenge begrüsste begeistert die 
Abreisenden. 
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Als Kapitän 25 Jabre lang den Ocean durchkreuzt hat 
Kapitän Brorsen, der Führer der Hamburger Dampfers ,, Wega", 
Rhederei A. Kirsten. Vor einem Vierteljahrhundert verliess B. 
als Schiffsführer den Hafen von Hongkong mit der Brigg ,Condor®. 

. . . 

Der „Reichsanzeiger veröffentlicht folgende Warnung: 
„Der angebliche Schiffsmakler Fredéric Jepsen in Antwerpen 
hat in letzter Zeit wiederholt Schiffsinakler in deutschen Hafen- 
stüdten gebeten, ihm Geldbeträge einzusenden. Das Geld sollte 
dazu dienen, dem Führer eines kleinen Segelschiffs gegen die 
Verpflichtung, später unter Vermittelung der Geldgeber zu 
klariren, einen Frachtvorschuss zu gewähren. Da die Angaben 
Jepsen’s sich in mehreren Fallen als unwahr erwiesen haben 
kann nur davor gewarnt werden, sich mit ihm in Geschäfte 
dieser Art einzulassen.” 

& a . 

Der Norddeutsche Lloyd hat drei neue Dampfer für die 
Brasilfahrt in Auftrag Bei der Vergebung der 
Dampfer, um welche 5 deutsche und 7 englische Werften 
konkurrirten, ist der Zuschlag ausschliesslich deutschen Werften 
ertheilt worden und zwar den Schiffsbauwerften Blohm & Voss 
in Hamburg, Joh. C. Tecklenborg und G. Seebeck A.-G., beide 
in Geestemünde, 
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gegeben. 





Vereinsnaehriehten. 


Verein Deutscher Sessteuerleuts zu Hamburg-Altona. 

In der ausserordentlichen General-Versammlung vom 4. 
Juni, welche gut besucht und unter der Leitung des zweiten 
Vorsitzenden, Herrn Pohlit, stattfand, wurde zunächst ein neues 
Mitglied in den Verein aufgenommen. Es wurde sodann auf 
Antrag des Vertrauens-Ausschusses einem Mitgliede ein Dar- 
lehen von .# 50 bewilligt und die Eingänge erledigt, unter 
welchen hauptsächlich ein Schreiben des Vereins der Seesteuer- 
leute an der Weser, enthaltend den Statutenentwurf für einen 
Verband deutscher Steuermannsvereine, zu bemerken war. 
Verhandelt wurde sodann über den in den beiden letzten Ver- 
sammlungen schon besprochenen Antrag auf Anstellung eines 
bezahlten Vorsitzenden und Einsetzung eines Verwaltungsrathes 
von 10 Mitgliedern; der Antrag wunle fast einstimmig ange- 
nommen und eine Commission gewählt, welche in Verbindung 
mit dem Vertrauens-Ausschusse und dem Vorstande die be- 
züglichen Statutenänderungen ausarbeiten soll. An Stelle des 
Herrn Kölle, welcher vom Amte des Vorsitzenden zurückge- 
treten war, wurde der Geschäftsführer Herr Th. Pickhardt zum 
provisorischen Vorsitzenden gewählt und beschlossen, den 
Posten des besuldeten Vorsitzenden zur Bewerbung auszu- 
schreiben, wozu Offerten bis zum 1. Julia. e. beim Vorstände, 
woselbst die Bedingungen zu erlahren seien, einzureichen sind. 
Nachdem noch auf die am Sonntag, den 7. ds. stattfindende 
gemüthliche Zusammenkunft der Vereinsmitglieder hingewiesen 
war, wurde die Versammlung geschlossen. 


Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 10. Juni 1896. 
Seit unserem letzten Berichte haben sich die californischen 
Märkte für Rückfrachten um etwas gebessert, sonst ist alles 
beim Alten geblieben. 
Nachstehende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
Columba” Portland (0)U, K. Cont. 31/3 +. 1/3 direct Mehl 
Oktober-Beladung. 
„Manchester“ San Franeisco/T. K. Cont. 26.0 Weizen Oktober- 
Beladung. 
„Melete* Chilen. Salpeterplätze, Hamburg 20 9 prompt. 
„Othello“ do. i. K. Cont. 229 +/. 1,3 direkt 
prompt. 
„Queen Mab* Brisbane, London 36,— per Ton Reg. prompt. 
„Emilie“ Hamburg/Dar-es-Salaam 17/6. 
„Celestial Empire” 1757 T. Reg. Hamburg Melbourne £ 1700 
Stückgüter, 
New-Yorker Frachtenbericht, 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Wo. 
New-York, den 20, Mai 1846. 
Die in der laufenden Woche im Dampferfrachtengeschäft 
abgeschlossenen Transaktionen haben einen bedeutenden Um- 
fang gehabt und umfassen nahezu alle Branchen unseres 
Experthandels. Volle Raten sind nach allen Richtungen hin 
gewährt worden und während unser Markt fortdauerade Thätig- 
keit zeigt, finden wir nicht genügende Anzeichen, um die Er- 
wartung einer weiteren Avance in den Raten zu gewährleisten. 
Audererseits ist der Vorrath der Dampferräumte für baldige 
Beladung erheblich geringer geworden, ein Umstand, welcher 
nicht ohne Einfluss auf den weiteren Zustand unseres Frachten- 
marktes sein dürfte. In Segelschiffsfrachten hat in Folge 
des beschränkten Angehots von Schiffen auf Ankunft und der 
kleinen Anzahl von passender Räumte im Hafen sowohl für 
Stückgut, als auch für Kistenöl nach dem fernen Östen, nur 
wenig Lebhaftigkeit geberrscht. Raten blieben jedoch fest und 
Aussichten für die nüchste Zukunft sind anscheinend günstig. 
TEE I Mebl in | 
Säcken. 
u. Oelkuch. gut. 
10/a12,6 76 
2% d. verl.j12.6315/  |7:688/0 
2,4. verLil2/6al5/ |6 











Pro- 
visionen, 


Wir notiren ' Getreide. | 





Liverpool, Dpfr. 24. 
London, Dpfr. | 
Glasgow, Dpfr. 


9,6a10! 
10/al2} 
15 al7/6 

















Bristol 13") a. 15/al7/6 111,3 Lal 7/6 
Hull Sd. verl. [bs al7 6 [12 15/a17/6 
Leith 13°, .d. InalT6 [WW 17/6 
Newcastle (Sd. verl. |15/alT,6 [12/6 17-Ga20/ 
Hamburg 1153 18 6, 15 events. |50 mk. 
Rotterdam ihc. verl.117'/, ets, [12 cts. lüal2',e, 
Amsterdam ie, 17’, ots. [12ets. l0al2"/,c 
Copenhagen 2,9 20, 16,3 25/ 
Bordeaux 26 Scents, |e, ss. 
Antwerpen 2% d. vero 12 Gali’ 18107 [10/0126 
Bremen ‚45& verl. \1So. 15 cents. !1Oal2c. 
Marseille nom]. lea, 6 17/6 20 222,6 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, 3-32d. — 


Hamburg '/, e. — Rotterdam 25 « — Amsterdam 256. — 
Antwerpen 3-32 4, — Bremen 20 c. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cark = O. Direct. Continent, Shanghai 
X. ¥. Balt. UK. 
Getrexle per Dampfer 2/0 20 2b 2:9 ces 
Raff. Potral. 
per Segl ..... Eau anne LPR are 21 
. Hongkong. Java, Calcutta. Japan. 
Getreide per Dampfer...... een ee ages 
Raff. Petr. per Segl. Te. lie. 13, 18«. 


Prämiirt auf der ,, Deutsch-Nordischen Handels- und Industrie-Ausstellung 1895" mit der ,,Silbernen Medaille‘. 


Die einzige Dampfkessel-Mannloch- ete. Packung, welche von den vie elen C oneurrenzen auf der Ausstellung überhaupt prämürt wurde. 


Sohrmann’s Dichtungsringe 
bestehend aus kupfertem Blei- BD. R. @. Patentirt England, Oesterreich, Un- 
Pe eurer lass: Asbest-Einlage ( No. 12 814.) E ei a 


garn, Dänemark, Belgien u. Luxemburg. 
Sicherste und billigste Dampfkessel- und Flantschen-Packung zum Abdichten von Dampf-, Wasserdruck-, 
Sitnren- und Ammoniak-Leitungen bestens geeignet. 


Man fordere Prospecte. MR C. E. Sohrmann & Sohn, Hamburg. 


Verstellbarer Patent=Schraubenschliissel. 


D. R. P. 65962. a | a ee .n D. KR. P. 65962. 
. Weer’. f “ EEE RETTEN Me Peed Yee 





Keine Schraube! 


Grosse, oo 6 w 1 3 > 


Maulweite bis zu 20 32 45 uu 104 mm 
Preis 4 | 2.50 350 Do 8.50 12.50 per Stück. 


ALLEIN-VERTRIEB: 


C. MORRISON, Admiralitatstrasse 30, HAMBURG. 





Schiffs-. und Reise- Deutsch - Australische Dampfschiffs - Gesellschaft. 
Apotheken. Hamburg— Australien 


über Antwerpen ohne Umladung. 
— Regelmässig alle 4 Wochen Sonnabends, — 


Dampfer „Augsburg“ am 11. Juli 1896. 
Näheres wegen Fracht bei Rob. M. Sloman, jr. 
Makler für die einkummenden Dampfer: Knöhr & Burchard Nachfl. 





Staatliche Schule für Schiffbauer zu Hamburg. 


Für eme mit Pensionsberechtigung verbundene Lehrerstelle wird auf den 
1. Oktober 150 P®ein bewährter Schiffbau-Ingenieur mit voller Hochschul- 
bildung gesucht” Bewerbungen sind unter Beifügung von Zengnissen und Lebens- 
abriss vor dem 1. Juli d. J. an die Direktion der Schule (Hamburg, Steinthorplatz) 
einzusenden. Dr. Stuhlmann. 











Apotheker 


G. F. ULEX, © Gowaldtswerke-Kiel.. 













Maschinenbau, Schiffbau, Giesserei u, Kesselschmiede. 


Neubau und Reparaturen von Schiffen und Maschinen- 


Aug. Brinkama 


0 L E ss Anlagen jeglicher Art und Grösse. 
a SPECIALITÄTEN: Metallpackung, Temperaturausgleicher, D. R. P. Asche- 
SPECIALITAT: Ejeetoren, D. R. P. Zusammengesetzte Kurbelwellen, D. R. P, Cedervall’s 


Patentschutzhiilse für Schraubenwellen D. R. P. Speisewasserreiniger«-D. RU P. 


Hansa-( linderél | Gussstahlanker, D. R. P. Centrifugalpumpen-Anlagen f. Schwimm- u. Trocken- 
Y docks. Dampdwinden, Dampfankerwinden, ür Schi 


Dampfsteuergeschirre für Schiffe, 
und { Zalinriider verschiedener Grössen ohne Modell. 
' V brt reter: 


Maschinenöl. Robert Grisson, Ingenieur, 
HAMBURG. Hamburg. u VII, 1135. 


Contor: Stubbenhuk 1l.| vv ne a 











Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtori? in Hamburg. 


Erscheinun 


gsweise. 
Die ,, Hansa", Deutsche nantische Zoltschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs» 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellun rom entgrgen. 

Vertretung in Iremen: H, Silomen's 
Buchhandlung. 

Alle Corres: 
zu Den an 
Steinbé: 

7 RE und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlaguhandiung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


ndenzen für die Redaktion sine 
apitän N. Landerer, Hamburg, 





Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet, 


Annahme: Durch die Verlagstandlung, sowie 
die Annoncen-Expesditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft fiber Beilagen tt. #. Ww. 


_ Frihere Jahrgänge (1864 u. f) und Nummern der „Hansa“ werden. mi vorhanden, 2 zu ermässigten Preisen abgegeben. 





1896 No. 25. 


Hamburg, den 20. Juni 





XXXIIL. Jahrgang. 





Inhalt: Auf dem Ausguck. 


Sandette-Sandbiinke. — Vermischtes, 


Auf dem Ausguek 


Ein holländischer Marinenffizier, Fregattenkapi- 
D. Vreede, hat ein neues Signalsystem aus- 
gearbeitet, das sowohl für Semaphore, wie für Schall- 
und Lichtsignale und ebenso für mit dem Arm zu 
Signale verwendbar ist. Die Mittheilungen 
können auf Grund des internationalen Signaleodes 
wie in einer bestimmten Sprache direct gegeben 
werden. Eine Beschreibung des Systems lüsst sich 
ohne graphische Darstellung nicht wohl ausführen. 
Erwähnt sei daher nur, dass Herr Vreede die Buch- 
staben des Alphabets in einer Tabelle von je fünf 
in horizontaler Linie und je fünf in vertikaler Linie 
anordnet. Die Buchstaben, welche in einer wage- 
rechten Reihe stehen, haben ein und dasselbe 
Schall- oder Lichtsignal und ebenso die vertikal 
untereinanderstehenden. Diese Tabelle mit doppeltem 
Eingange dient als Basis für das Signalisiren, sei 
es mit Semaphor, mit den Armen (wie es in der 
Kriegsmarine nach dem Morsealphabet geübt wird), 
mit Lichtblitzen oder mit Tönen der Dampfpfeife. 
Für die horizontalen Reihen finden wir folgende 
Gruppenzeichen, bei denen einen langen Ton 
oder Lichtblitz, — einen kurzen bedeutet: 


tän a. 


gehende 





HTT 


Die vertikalen Reihen tragen folgende Zeichen: 
Erste Kolumne: keins, 2, 3, .. ; 


— Professor Dr. G. Neumayer, 
- Kleine Mittheilungen. — Vereinsnachrichten. 


— Die South Overfalls- und 
— Frachtenberichte, — Biichersaal. 


— Seeberufsgenossenschaft (1). 





” . Der Buchstabe B. würde beispiels- 
weise durch folgendes Zeichen ausgedrückt werden: 





"Der Buchstabe J: —_ —. 
Ein von Kapitän Vreede erfundener elektrischer 
Nachtsignal-Apparat soll das Signalisiren mittelst 
Lichtblitzen ermöglichen. Der Erfinder nimmt für 
sein System den Vorzug in Anspruch, dass es sich 
dem Gedächtniss ohne Mühe einprägt, leichter als 
das Morse-Alphabet. Auf den Schiffen der Dampfer- 
linie Vlissingen-Queenborough sind Versuche nach 
Vreede’scher Methode angestellt, ein äusserst 
zufriedenstellendes Resultat ergeben haben. 


Es hat sich in der jüngsten Zeit wiederholt 
ereignet, dass dänische Kanonenboote deutsche und 
englische Fischdampfer beschlagnahmt haben, weil 
diese innerhalb drei Meilen von der westjütischen 
Küste den Fischfang betrieben haben. Die Rheder 
der Schiffe wurden «dann in der Regel mit einer 
erheblichen Geldstrafe belegt, oftmals wurden auch 
der Fang und die Geräthschaften eingezogen, so- 
dass dadurch erhebliche Verluste entstanden. Die 
Fischer behaupteten jedes Mal, in genügend grosser 
Entfernung von der Küste geblieben zu sein, wäh- 
rend die dänischen Officiere das Gegentheil nach- 
weisen konnten. Bei einer unlängst erfolgten Be- 
schlagnahme eines Fischdampfers aus der Elbe hat 
nun der Führer desselben Veranlassung genommen, 
seine deutsche Seekarte mit der dänischen an Bord 
des Kanonenbootes zu vergleichen. Nach der Be- 
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hauptung des deutschen Schiffsfiihrers sollen die 
beiden Karten in ihren Angaben erheblich abweichen. 
In wiefern dies zutreffend ist, wird der Feststellung 
bedürfen. 

* R “ 

Dänemark ist das Land, welches im Besitz 
des vollständigsten und bestorganisirten Küsten- 
signalsystems ist. Jeder Feuerthurm von Bedeutung 
an den dänischen Küsten ist mit dem postalischen 
Telegraphennetz verbunden und von diesem Com- 
municationsmittel wird nicht nur im Interesse des 
Leuchtfeuer- und Rettungsdienstes Gebrauch ge- 
macht, sondern auch in ausgedehntem Maasse zu 
commerziellen Zwecken. In Deutschland hat sich 
der Nautische Verein schon seit Jahren bemüht, 
die Reichsregierung zu einer Vermehrung der 
Signalstationen an den deutschen Küsten zu be- 
stimmen. Es ist in dieser Hinsicht auch ein Ent- 
gegenkommen seitens der Regierung gezeigt worden, 
wenn auch nicht in dem gewünschten Umfange. 
Die Haupteinwendungen stützen sich auf die Ver- 
mehrung der Kosten durch die erforderliche Mehr- 
einstellung von 1—2 Mann auf jedem Feuerthurm, 
ganz abgesehen von den Kosten der Anlage. Dem- 
gegenüber ist es von Interesse, zu erfahren, dass 
in Dünemark der Signaldienst meist ganz aus- 
schliesslich von den Leuchtthurmwärtern versehen 
wird. Nur ein weiblicher Gehülfe, der in den 
meisten Fällen zur Familie des Warters gehört, ist 
mehr angestellt. Durch diese Einrichtung werden 
die Ausgaben auf einem ziemlich niedrigen Stande 
gehalten, da insbesondere die Belastung durch die 
Pension wegfäll. Trotz des geringen Personals 
funktionirt sowohl der Leuchtfeuer-, wie der Signal- 
dienst vorzüglich. 


” . 
= 


In der nunmehr seit vielen Jahren schweben- 
den Angelegenheit der Aenderung des Strassenrechts 
uuf See nach den Vorschlägen der Washingtoner 
Konferenz scheint man nun vor einem endgültigen 
Schlusse zu stehen. Die britische Regierung hat 
bekanntlich dem von seemännischen Kreisen aus- 
geübten Drucke nachgegeben und die beanstandeten 
Nebelsignale fallen gelassen. Der nunmehr fest- 
gestellte Entwurf, der auch im Grossen und Ganzen 
den Anschauungen der deutschen Fachleute ent- 
spricht, ist nun aufs neue der Regierung der Ver- 
einigten Staaten unterbreitet worden und diese hat 
ihn zur Prüfung un die seinerzeit von ihr zur 
Washingtoner Konferenz entsandten Delegirten 
überwiesen. Dieser Ausschuss tagte am 31. Mai. 
Er schloss sich ganz und gar den modifizirten 
englischen Entwurf an, indem er betonte, dass der- 
selbe nur Bestimmungen enthalte, die ursprünglich, 
d.h. auf der Washingtoner Konferenz, von den 
amerikanischen Delegirten gefordert worden, derzeit 
aber vun den britischen Vertretern abgelehnt worden 


seien. Es wird daher noch in dieser Session dem 
gesetzgebenden Körper der Vereinigten Staaten eine 
entsprechende Bill unterbreitet werden. Nach deren 
Annahme durch den Kongress wird voraussichtlich 
der letzte Stein des Anstosses beseitigt sein und 
in nicht allzu ferner Zeit das Gesetz in allen 
Ländern in Kraft treten. 





Professor Dr. G. Neumayer, 
Wirklicher Geheimer Admiralitätsrath. 





Der Direktor der Deutschen Seewarte feiert 
am 21. Juni d.J. seinen 70. Geburtstag. Es dürfte 
dies der geeignete Zeitpunkt sein, den Lesern der 
„Hansa“ eine kurze Lebensbeschreibung dieses um 
die Wissenschaft im Allgemeinen und die Nautik 
im Besonderen hochrerdienten Mannes zu bringen: 

Georg Balthasar Neumayer wurde am 21. Juni 
1826 in Kirchheim-Bolanden in der Bayrischen 
Pfalz als Sohn des dortigen Königlichen Notars 
und Bürgermeisters geboren. Am 4. September 
1832 siedelte er mit seinen Eltern nach Franken- 
thal (Bayrische Pfalz) über, woselbst er die erste Schul- 
bildung erhielt. Hierauf studirte er am Gymnasium, 
der damit verbundenen Realschule und am Königlichen 
Lyceum (akademischen Gymnasium) in Speier (welches 
1545 absolvirt wurde) und auf der technischen 
Hochschule in München, welche er 1849 nach Ab- 
legung des theoretischen Staats-Examens verliess. 

1849/50 arbeitete Neumayer als Assistent des 
Professors der Physik an der Königlichen Uni- 
versität in München, Herrn Dr, Reindl, und studirte 
dann auf der Königlichen Sternwarte in Bogen- 
hausen bei München unter Professor Lamont. 

In erster Linie angeregt zu dem seemiinnischen 
Berufe durch die national-ökonomischen Werke 
des berühmten Begründers des’ Deutschen Zoll- 
vereins (Handelsverein von 1819) Dr. Friedrich List, 
der stets und immer wieder auf die Nothwendig- 
keit der Schaffung einer deutschen Seemacht hin- 
wies, um Deutschlands Stellung als eine der führen- 
den Mächte der Erde neu zu begründen und zu 
erhalten, und begeistert durch die nationale Er- 
hebung von 1849 dafür, beschloss Neumayer, nach 
zurückgelegtem Studium sich dem Seemannsstande 
zu widmen, wobei ihn der Grundgedanke leitete, 
sich in einer Weise auszubilden, dass er an der 
Begründung und dem Aufbau einer nationalen see- 
männischen Literatur mitwirken könne, Einen 
tiefen Eindruck machten auf den jungen Mann die 
bahnbrechenden und epochemachenden Werke des 
Amerikaners M. F. Maury (gest. 1, Februar 1873), 
welche er wihrend des Studiums an der Stern- 
warte in Bogenhausen (München) kennen lernte, 
Seine Bemühungen, sich die erforderliche nautische 
Ausbildung in einer Staatsmarine erwerben zu 
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können, blieben erfolglos; dadurch aber nicht ent- 
muthigt, entschloss er sich, da es auf einem anderen 
Wege nicht glücken wollte, als einfacher Seemann 
das Wesen der Seefahrt kennen zu lernen. Er 
machte daher mit dem Hambnrger Schiffe „Louise*, 
Kapitän Wurthmann, vom Herbst 1850 bis Früh- 
jahr 1851 seine erste Seereise von Holland über 
England nach Brasilien, zu seiner seemiinnischen 
Ausbildung. Auf dieser praktischen Grundlage 
hoffte er durch weitere eingehende Studien später- 
hin für den deutschen Seemannsstand nützend 
schaffen zu können. Dass der eingeschlagene Weg 
für einen jungen Gelehrten ein recht mihevoller 
genannt werden darf, ist wohl kaum erst durch 
weitere Ausführungen zu erweisen. Der hoch- 
verdiente Direktor der Hamburger Sternwarte, Dr. 
Ch. Rümker, ermunterte ihn, auf dem einmal be- 
tretenen Wege zu verharren und selbst den ge- 
wagten Schritt, unter erschwerenden Bedingungen 
seine Erfahrungen zur See zu machen, nicht zu 
scheuen. 

Am 21. Mai 1851 bestund Neumayer, von 
seiner Reise nach Brasilien heimgekehrt, nach 
einem voraufgegangenen sechswöchentlichen Kursus 
auf der Hamburger Navigationsschule, sein Schiffer- 
examen, und unterrichtete alsdann an dieser Schule, 
sowie an der Navigationsschule in Triest bis zum 
Jahre 1852. Im Frühjahr 1852 trat Neumayer 
sodann als Matrose eine Reise mit dem Hamburger 
Schiffe „Reiherstieg“ nach Australien und der Süd- 
see an und landete zum ersten Male am 5. August 
desselben Jahres in Australien. In Sydney deser- 
tirte die ganze Mannschaft des „Reiherstieg* mit 
Ausnahme der Offiziere, eines Jungen und Neumayers, 
um in den unentdeckten Goldfeldern Victorias und 
Südaustraliens ihr Glück zu machen. Die neuan- 
gemusterten Leute (unter diesen mehrere Neger), 
meist roh und ungebildet, waren kein passender 
Umgang für den jungen Gelehrten und verleideten 
ihm seine Stellung an Bord durchaus. Er kam 
daher in Melbourne um seine Entlassung ein: aber 
erst nach vieler Mühe gelang es ihm, in aller Ord- 
nung von dem „Reiherstieg“ abgemustert zu werden. 

Im Jahre 1853 besuchte Neumayer die Gold- 
felder, Es handelte sich dabei weniger für ihn um 
den Golderwerb, als vielmehr um ein, wenn auch 
nur oberflächliches Studium der Geologie der 
reichen Quellen des Wohlstandes der australischen 
Kolonien. Mit deutschen Seeleuten trat 
Neumayer in Kompagnie in der Bearbeitung der 
Alluvial-Goldgruben der Bendigo-Diggings. Allein, 
es liess ihm keine Ruhe, er musste immer wieder 
an neue Lebensziele denken. Damals lebte in der 
Gegend, in der er arbeitete, eine beträchtliche An- 
zahl deutscher Seeleute, die von ihren Schiffen 
entlaufen waren. Der Golderwerb musste — das 
war jedem Einsichtigen klar —- bald für die Amateur- 
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Goldgräber aufhören, und das Schicksal der Leute 
interessirte Neumayer in dem Grade, dass er eine 
fürmliche Navigationsschule einrichtete, für solche 
Steuerleute, die über kurz oder lang wieder zu 
ihrem eigentlichen Berufe zurückkehren mussten. 
Der Erfolg war ein vollkommener: Jeden Abend 
„nach des Tages Müh’ und Lasten“ versammelten 
sich 8—10 junge Seeleute, um sich in der Navi- 
gation unterrichten zu lassen. Der Eifer war gross, 
sowie er nur bei jungen Seeleuten sein kann, die — 
ihr Lebensziel im Auge — sich für ihren Beruf vor- 
bereiteten. Es geschah dieses nicht etwa gegen 
Zahlung; die Belohnung für Neumayer bestand in 
dem Bewusstsein, die jungen Leute zu tüchtigen 
Navigateuren herangebildet zu haben — sie lernten 
auch den praktischen Gebrauch des Sextanten, des 
künstlichen Horizontes, der Seekarten und der an 
Bord gebräuchlichen Bücher, — die in kurzer Zeit 
ihren alten Beruf wieder aufzunehmen hatten. 

Neumayer führte in demselben Jahre noch 
eine wissenschaftliche Forschungsreise nach dem 
Murray-Flusse aus und bekleidete darauf eine Zeit 
lang die Stelle eines II. Steuermanns auf dem 
grossen Segler „Sovereign of the seas“. Auf diesem 
Schiffe kehrte er im Jahre 1854 als Passagier nach 
Europa (London) zurück. Von hier wandte er sich 
zunächst nach Hamburg, woselbst er in der Lese- 
halle-mehrere Vorträge hielt, und dann nach seiner 
Heimath, 

Neumayer hatte Australien mit dem Entschluss 
verlassen, dorthin zurückzukehren, um in Melbourne 
ein Observatorium für die Physik der Erde, ins- 
besondere für die Pflege der Nautik nach den 
Grundsätzen Maury’s zu gründen. Er erachtete 
diesen Punkt als ganz besonders für die von ihm 
verfolgten Ziele geeignet: Die prachtvolle Segler- 
flotte, welche damals noch ausschliesslich den Ver- 
kehr Australiens mit Europa und Nordamerika zu 
vermitteln hatte, gab bei der grossen Entfernung 
eine vortreffliche Gelegenheit, den Werth der Werke 
Maury’s, sofern dieselben sich mit Segelanweisungen 
befassten, zu erproben. Auch war mit Bestimmt- 
heit anzunehmen, dass die reiche Kolonie Victoria 
die Gründung eines Observatoriums unterstützen 
würde, falls der zur Leitung berufene, praktisch 
und theoretisch gebildete Gelehrte stets Sorge dafür 
tragen würde, dass die hohen Interessen des See- 
verkehrs mit Bezug auf Sicherheit und Schnellig- 
keit nie aus dem Auge verloren würden. Als 
Deutscher hoffte Neumayer, dass er seinen Lands- 
leuten und Fachgenossen bei den Antipoden von 
Nutzen werden kiinnte. 

Im Jahre 1855 unterbreitete Neumayer Seiner 
Majestät dem hochseligen Könige ron Bayern, 
Maximilian IL, eine Denkschrift über seine Pläne, 
was zur Folge hatte, dass der hohe Herr ihn mit 
einer wissenschaftlichen Mission nach den vorstehend 


geschilderten Grundsätzen betraute. Zuvor wurde 
noch während des Winters 1855/56 eine magnetische 
Landesvermessung der Pfalz ausgeführt und darauf 
auch in Norddeutschland (bei Schleswig) magnetische 
Beobachtungen angestellt. In der ersten Hälfte 
des Jahres 1856 wurden die Vorbereitungen zur 
Reise nach Australien (Melbourne) getroffen, die 
nöthigen Ausrüstungen für dieselbe beschafft und 
sodann der „British Association for the advancement 
of Science“ in England ein Besuch abgestattet. 
Seitens des hohen Senats der Freien und 
Hansestadt Hamburg fand Neumayer eine wirk- 
same Unterstützung seiner Pläne. Die Khederei- 
firma J. C. Godeffroy erbot sich, ihm nebst seinem 
grossen Gepiick, den vielen Kisten und Kasten, 
eine freie Passage auf ihrem Schiffe „La Rochelle“ 
zu geben. Kapitän D. Meyer, der Führer der 
„La Rochelle* wurde von seinem Rheder angewiesen, 
sich in der Navigation von Neumayer leiten zu 
lassen, der die Route der „La Rochelle“ nach 
Australien bestimmen sollte. Im Herbst 1856 
wurde die Reise angetreten und, um die in der 
Karte unsicher niedergelegten Heards-Inseln auf- 
zusuchen, die Route im Indischen Ocean sehr weit 
südlich genommen. Es gelang denn auch, die ge- 
nannten Inseln am 10. Januar 1857 aufzufinden 
und wenigstens die ersten Beobachtungen zu einer 
genauen Bestimmung ihrer Lage auszuführen. Leider 
wurde das Wetter durch einen boraartigen Sturm 
bald so schlecht, dass an eine genaue Bestimmung 
der südlichen Punkte der Insel-Gruppe nicht 
zu denken war. Neumayer schlug damals 
vor, die ganze Insel-Gruppe nach seinem grossen 
königlichen Gönner Maximilian IL, die Max-Inseln 
zu nennen, in ganz gleicher Weise, wie man von 
den Prince Edward-Insen und anderen Gruppen 
dieser Breitenzone spricht. Allerdings war Mac 
Donaid einige Jahre früher nach den Heards-Inseln 
gekommen und der Vorschlag Neumayers, bezüg- 
lich der Benennung der Insel-Gruppe drang nicht 
durch. Dieselbe hat vielmehr nach ihrem ersten 
Entdecker den Namen Mac Donald erhalten. 
Nach seiner Ankunft in Melbourne begann 
Neumayer mit den magnetischen und astronomischen 
Beobachtungen. Er hatte nur einen kurzen Kampf 
zur Durchführung seiner Mission zu bestehen, keine 
Enttäuschung zu erleben und fand überall die er- 
hoffte Unterstützung: in erster Linie von den 
Deutschen, sodann auch von der Kolonial-Regierung. 
Anfang 1858 nahm der Bau des Flaggstaff- 
Observatoriums in Melbourne seinen Anfang, und 
nachdem die Einrichtung desselben beendet war, 
wurden am 1. März genannten Jahres die 
Arbeiten dem ganzen Umfange nach aufgenommen, 
Am 1. Juni 1859 erfolgte die Ernennung 
Neumayers zum „Director of the magnetic survey 
of the Colony of Victoria“ und seine Arbeiten in 
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der „Royal Society of Victoria“ nahmen ilıren An- 
fang. Als Mitglied des „Exploration Committee“ be- 
theiligte er sich an den Vorarbeiten für die einst als 
unmöglich angesehene Durchquerung Australiens 
von Süd nach Nord. Ausserdem widmete er seine 
Thätigkeit dem „Deutschen Verein“, in welchem 
von ihm auch Vorträge für deutsche Kapitäne ge- 
halten wurden. 

In das Jahr 1860 fiel die Organisation der 
grossen Expedition von Burke und Wills (letzterer 
erster Assistent Neumayers) durch Neumayer, in 
Bezug auf die derselben zu stellenden wissenschaft- 
lichen Aufgaben, sowie seine Reise in das Innere 
Australiens. 

Im Jahre 1861 ereignete sich der Neubau des 
Observatoriums in South-Yarra (Siid- Melbourne} 
und 1862 wurde dorthin übergesiedelt. Neumayer 
hielt um diese Zeit Vorträge über Antarktische 
Forschung in deutscher Sprache. 

Mit dem Jahre 1863 endeten die systemati- 
schen Arbeiten Neumayers auf dem Observatorium 
in Melbourne und es wurden nur noch verschie- 
dene Pendelbeobachtungen ausgeführt. 

1864, nachdem auch die magnetische Landes- 
aufnahme von Victoria zum Abschluss gebracht 
war, legte Neumayer sein Amt nieder. Hierauf 
stattete er noch Tasmanien einen Besuch ab und 
schiffte sich dann, etwa um die Mitte des Jahres 
auf dem englischen Schiffe ,Garawalt* nach Euro- 
pa ein. Bei seinem Abschiede von Victoria wurden 
ihm mancherlei Ehrungen von Deutschen und Eng- 
ländern, practischen Zwecken dienenden Körper- 
schaften und der Royal Society aus theoretischen 
Gesichtspunkten zu Theil. 

Neumayer verliess seine errungene schöne 
Stellung in Australien mit dem Bedauern der Re- 
gierung der Kolonie Victoria, nur um seinem vor- 
gesteckten, eingangs bezeichneten Ziele nachleben 
und die ausgesprochenen Grundsätze durchführen 
zu können. Dieser Rücktritt von Stellung und 
Verlassen des hochaufstrebenden Staatslebens in 
Australien kann nur als ein Akt der Resignation, 
welche von Vaterlandsliebe gelenkt wurde, aufge- 
fasst werden. 

In England wurde Neumayer mit grossen 
Ehren empfangen, besonders von der „British Asso- 
ciation for the advancement of sience* in Bath. 
Auch in Deutschland wurden ihm manche Ehrun- 
gen erwiesen. Am 26, Oktober 1864 kam er nach 
8 jähriger Abwesenheit wieder in seiner Heimath an. 

1865 vom 23.—25. Juli fand Neumayer, Ge- 
legenheit auf dem Deutschen Geographentage in 
Frankfurt a. M. für die Errichtung einer Seewarte 
in Deutschland und die Ausführung einer Südpolar- 
forschung zu agitiren. Neumayers Idee der Er- 
richtung einer Seewarte wurde von v. Freeden auf- 
gefasst und führte diesen im Jahre 1868 zur Grüm- 





dung der Norddeutschen Seewarte in Hamburg, 
theils aus eigenen Mitteln, ‘theils unterstützt von 
den Handelskammern in Hamburg und Bremen 
und später auch vom Deutschen Reiche. 

Von 1866 bis 1869 arbeitete Neumayer in 
Frankenthal (Pfalz) an der Herausgabe der Resul- 
tate seiner Beobachtungen in Melbourne und Vic- 
toria überhaupt. In 1868 betrieb er gleichzeitig 
die Entsendung einer Expedition zur wissenschaft- 
lichen Erforschung Australiens und Aufsuchung 
Leichhardts bei der „British Association for the 
advancement of science“ in London und Exeter. 

Von 1869—1871 ontstanden die Projekte fiir 
eine Vorexpedition zur Beobachtung der Voriiber- 
ginge der Venus vor der Sonnenscheibe in den 
Jahren 1874 und 1882, sowie fiir eine Polarreise. 

Im Jahre 1871 arbeitete Neumayer gemeinsam 
mit v, Freeden, dem Begründer und Leiter der 
Norddeutschen Seewarte in Hamburg, ein Programm 
für die Errichtung einer Reichs-Seewarte aus. 

Am 15. Juni 1872 folgte Neumayer dem an 
ihn ergangenen Rufe, in das neu begründete Hy- 
drographische Bureau der Kaiserlichen Admiralitit 
einzutreten, und am 26. Dezember desselben Jahres 
ward er zum Hydrographen der Kaiserlichen Ad- 
miralität mit dem Range eines Rathes IV. Klasse 
ernannt. 

Im Jahre 1873 wurden die „Annalen der Hy- 
drographie und Maritimen Meteorologie” ins Leben 
gerufen, und zunächst unter dem Titel „Hydrogra- 
phische Mittheilungen* von Nenmayer redigirt. 
Seit September 1873 Königlich Preussischer Pro- 
fessor, war er gleichzeitig Mitglied mehrerer Aka- 
demien und Ehrenmitglied vieler wissenschaftlicher 
Gesellschaften. 

1573/74 wurde, namentlich auf Betreibung 
Neumayers, das Kaiserliche Observatorium in Wil- 
helmshaven gegründet und Professor Börgen zu 
dessen Leiter ernannt. 

1874 fand die Entsendung 8. M. Korvette ,Ga- 
zelle*, der Venus-Expedition und der Maritimen 
Hülfs-Expeditionen nach Kerguelen und Auckland, 
deren Ausrüstung zu wissenschaftlichen Zwecken 
und zu lösende Aufgaben vorzugsweise von Neu- 
mayer bestimmt wurden, statt, 

Vom 1. Januar 1975 bis Anfang März 1876 
hatte Neumayer die gemeinsame Leitung der neu- 
gegründeten Deutschen Seewarte und des Hydrogra- 
phischen Amtes, sodass er abwechselnd in Ham- 
burg und Berlin anwesend sein musste. Am 13. 
Januar 1876 zum Direktor der Deutschen Seewarte 
und zum Wirklichen Admiralitätsrath ernannt, sie- 
delte Neumaver am 17. März desselben Jahres end- 
gültig nach Hamburg über. 

1878 erschien der erste eingehend beschrei- 
bende Bericht über die Organisation und Thätig- 
keit der Deutschen Seewarte von 1875-- 1878. 
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Im Oktober des Jahres 1879 tagte in Ham- 
burg, unter dem Vorsitz von Neumayer die Polar- 
könferenz, welche zur Gründung der internationa- 
len Polarkommission führte. 

Am 15. Juni 1580 fand die Grundsteinlegung 
zum neuen Dienstgebäude der Deutschen Seewarte, 
und am 14. September 1881 die Einweihung der 
letzteren in Anwesenheit Seiner Majestät Kaiser 
Wilhelm I. statt. In Veranlassung dieses Ereig- 
nisses wurde Neumayer zum Rath Il. Klasse und 
Geheimen Admiralitätsrath befördert. 

Im Juni 1882 konnte die Entsendung von drei 
Expeditionen im der Internationalen 
Polarforschung (eine nach dem Cumberlandgolf, eine 
nach Labrador und eine nach Südgeorgien) 
seitens Deutschlands ausgeführt werden. In dem- 
selben ‚Jahre wurde Neumayer von der Holländi- 
schen Akademie durch die Verleihung der Grossen 
Goldenen Huygens Medaille ausgezeichnet. 

1883 trat Excellenz von Stosch, der Förderer 
aller wissenschaftlichen Bestrebungen in der Kaiser- 
lichen Marine und der Begründer der Deutschen 
Seewarte, von seinem Amte, als Chef der Kaiser- 
lichen Admiralität, zurück. 

Die Zeit von 1884—1890 vollendete die Be- 
arbeitung der Beobachtungen der deutschen Expe- 
ditionen im System der Internationalen Polar- 
forschung: 1886 erschienen die beiden Hauptbände, 
1890/91 die beiden beschreibenden Bände. Laut 
Allerhöchstem Patent vom 8. Mai 1894 erhielt Neu- 
mayer den Charakter als Wirklicher Geheimer Ad- 
miralitätsrath, mit dem Range eines Rathes I. Klasse. 

1895 unternahm Neumayer eine Umformung 
der astronomischen Nautik, 

In 1896 nehmen seine Arbeiten den ruhigen 
Fortgang. 

In ausserdienstlicher Stellung ist Neumayer 
Mitglied des Kaiserlichen Oberseeamtes und des 
Kaiserlichen Kuratoriums des Technischen Reichs- 
Instituts. 

Der rastlosen unermüdlichen Thätigkeit Neu- 
mayers entstammen viele hochbedeutsame literari- 
sche Werke, welche im In- und Auslande ihre ge- 
biibrende Würdigung gefunden haben. In Aner- 
kennung dieser Werke sind dem Verfasser von 
deutschen und fremden Fürsten viele hohe Orden 
verliehen und eine grosse Anzahl wissenschaftlicher 
Gesellschaften hat ihn zu ihrem Ehrenmitgliede er- 
nannt. 

“ "Eines seiner Hauptziele ist stets die wissen- 
schaftliche Erforschung «der Südpolargegenden, na- 
mentlich auch auf erdmagnetischem Gebiete gewesen. 
Für diese seine Idee ist Neumayer immer und 
immer wieder, wenn sich ihm die Gelegenheit da- 
zu bot, in Schrift und Wort thitig gewesen; so 
unter Anderem noch im letzten Jahre auf dem Deut- 
schen Geographentage in Bremen und dem Inter- 
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nationalen Geographen-Kongress in London. Das 
Ergebniss seiner Bemühungen in dieser Hinsicht 
ist die Bildung der Deutschen Südpolar-Kommission 
im letzten Jahre gewesen, welche sich die Aufgabe 
gestellt hat, die Idee Neumayers zu verwirklichen, 

Möge dieses Ziel in nicht allzu ferner Zeit 
erreicht werden und es dem rüstigen Geburtstags- 
Jubilar vergönnt sein, noch viele Jahre zum Segen 
der Wissenschaft und der Schifffahrt weiter wirken 
zu können. F.H. 





Seeberufsgenossenschaft. 

Dem uns zugegangenen Jahresberichte der Seeberufs- 
genossenschaft entnnehmen wir Folgendes: 

Die Abgrenzung der Sektions- und Vertrauensmiinuer- 
bezirke hat im Rechoungsjahr keine Aenderung erfahren. 

Es ist aber durch Beschluss des Bundesraths vom 14. Juni 
1895 das Seeunfallversicherungsgesetz auf die Besatzung der 
Hochseefischereidampfer ab 1. Juli 1895 ausgedehnt worden. 
94 Fischdampfer mit 937 Mann Besatzung wurden hiervon be- 
troffen, Sie wurden denjenigen Sektionen zugetheilt, zu deren 
Bezirk der Heimathshafen der Dampfer gehört. 

Ferner ist durch Beschluss des Bundesraths vom 6. Fe- 
bruar 1896 das Seeunfallversicherungsgesetz auf die Besatzung 
der zur grossen Heringsfischerei verwendeten Fahrzeuge ab 
1. April 1806 ausgedehnt worden. Durch diesen Beschluss 
wurden vier Heringsfischerei-Gesellschaften mit 55 Fahrzeugen 
und 825 Mann Besatzung der Seeberufsgenossenschaft zugetheilt. 

Mit dem 30. September 1895 ist Herr Geheimer Kom- 
merzienrath John Gibsone, welcher seit Inkrafttreten des See- 
unfallversicherungsgesetzes dem Genossenschaftsvorstande an- 
gehörte, aus demselben ausgetreten. Der Vorstand bedauert 
lebhaft, anf die Mitarbeit dieses um die Deutsche Seeschifffabrt 
hoch verdienten Mannes verzichten zu müssen und freut sich, 
dass Herr Geheimrath Gibsone wenigstens den Vorsitz im Vor- 
stande der Sektion VI. beibehalten hat. Für ihn ist sein lang- 
jähriger Stellvertreter, Herr Konsul Preuss in Königsberg, am 
1. Oktober in den Genussenschaftsvorstand eingetreten. 

Im Kataster wurden im Rechmungsjahr 221 Betriebe ge- 
löscht und 159 Betriebe neu eingetragen, so dass die Zahl der 
katastrirten Betriebe trotz des Zuganges von 35 Fischerei- 
betrieben im Rechnungsjahr von 1608 auf 1546, also wieder 
um 62 zurückgegangen ist. - 

Es waren katastrirt: 

Schifffahrts- Verwandte 


Betriebe Betriebe Zusammen 
1. Januar 1888 1790 28 1818 
1 = 1930 1753 26 1779 
1 “ 1890 1755 30 1785 
1: . = 1801 1718 al 1749 
1/5 181n2 1678 33 1711 
1 „198 1637 31 1668 
1 Pr 18:14 1605 3 1636 
1. „ 188 157 30 1608 
151 1517 26 1546 

In acht Jahren hat die Zahl der Betriebe mithin um 272 

abgenommen. 


Es waren bei der Seeberufsgenossenschaft am 31. De- 
zember 1895 registrirt. 
1402 hölzerne Segler, 
344 eiserne " 
933 Kauffahrteidampfer, 
93 Fischdampfer, 


zusammen 2772 Schiffe. 


Im letzten Rechnungsjahr überstiegen die an freiwillig 
Versicherte gezahlten Entschädigungen die eingegangenen Bei- 
träge um „# 0012,59 oder 83 pÜt. und in 8 Jahren erforderte 
die freiwillige Versicherung an Entschädigungen und Rücklagen 
zum Reservefond „4 51811,86 mehr als Beiträge eingingen. 
Während be: den Versicherungspflichtigen im Rechnungsjahr 
537 . Entschädigungen auf 1000 .# Beitrag entfielen, kamen 
bei den freiwillig Versicherten 1831 .# Entschädigungen auf 
1000 .# Beitrag. 

Diese kolossale Differenz, welche mit den Jahren noch 
erheblicher werden dürfte, erklärt sich einmal daraus, dass sich 
meist nur Verheirathete freiwillig versichern und somit bei 
dieser Versicherung jeder tödtliche Unfall die Zahlung erheblicher 
Wittwen- und Waisenrenten erfordert, wogegen von den Ver- 
sicherungspflichtigen kaum der fünfte Mann verheirathet ist, 
also auch eıst jeder fünfte Todesfall uns mit Wittwen- und 
Waisenrenten belastet. Ferner erklärt sich die Mehrbelastung 
durch die freiwillige Versicherung daraus, dass hier die Hinter- 
bliebenenrenten von der Versicherungssumme berechnet wird, 
für welche Beitrag gezahlt ist, während bei Berechnung der 
Wittwen- und Waisenrents Versicherungspflichtiger von dem 
versicherten Jahresarbeitsverdienst der Geldwerth der freien 
Beköstigung an Bord abgesetzt werden muss. Der Effect ist, 
dass bei einem versicherten Jahresarbeitsverdienst von z. B. 
750 .# Wittwe und drei Kinder eines freiwillig Versicherten 
450 .# jährlich an Rente erhalten, d. i. 27 pCt. mehr als 
Wittwe und Kinder eines Versicherungspflichtigen, welche 
352,80 .# jährlicher Rente bekommen. 

Die Berechtigung unseres wiederholten Antrags an die 
Reichs-Regierung, den Beitrag für freiwillige Versicherung nach 
dem Kapitaldeckungsverfahren erheben zu dürfen, erweist sich 
somit immer schlagender. 

Im Kapital Unfälle und Entschädigungen heisst es: Am 
31. Dezember 1894 blieben schwebend 14 Todesfälle, 144 Ver- 
letzungen‘ Drei Verletzte erlagen noch nachträglich den er- 
haltenen Wunden. 

Von den schwebend gebliebenen Fällen wurden noch ent- 
schädigt 8 Todesfälle, 48 Verletzungen. 

Von den 18%er Unfällen sind noch nicht erledigt 2 Ver- 
letzungen, weil die Verletzten an Bord geblieben und die 
Schiffe noch nicht nach Europa zurückgekehrt sind. Unfälle 
wurden in den Jahren 1888 bis 1895 gemeldet: 


Zahl 
Davon 

ag  Vechtenign ‘Toke 
1888 S54 656 198 
1889 1352 WS 447 
1890 1509 1114 395 
1891 1875 1448 427 
1892 1872 1413 459 
1893 2067 157 489 
1804 2008 1002 406 
1396 2185 1602 583 


Während die Zahl der im Rechnungsjahre gemeldeten 
Verletzungen die des Vorjahres nicht übersteigt und trotz er- 
heblicher Zunahme der Dampfer und damit der einer besonders 
grossen Häufigkeit der Unfälle ausgesetzten Dampferbesatzungen, 
die Zabl der Verletzungen sich 3 Jahre hindurch auf derselben 
Höhe gehalten hat, sind leider die Todesfälle um 177 gegen 
das Vorjahr gestiegen, und haben die bis jetzt von uns ver- 
zeichnete höchste Jahresziffer, nämlich 583 erreicht. Wenn 
auch der im vorigen Jahresberichte schon erwähnte Umstand, 
dass die Unfallanzeigen für die im Orkan vom 22. Dezember 
1594 zu Grunde gegangenen zahlreichen “deutschen Seeleute 
erst in 1895 eingingen und ebenso der Untergang des Fisch- 
dampfers „Geestemünde* mit Mann und Maus die Todesziffer 
des Jahres 1805 gegenüber derjenigen des Vorjahres ungünstig 
beeinflussen musste, so kann es doch keinem Zweifel unteriiegen, 





dass die Hauptursache dieser betrübenden Erscheinung in dem 
Untergange des Bremer Schnelidampfers „Ele“ zu suchen ist, 
bei welchem 137 deutsche Seeleute den Tod fanden. 

Den berechtigten Hinterbliebenen der Besatzung der „Elbe“ 
haben wir die ihnen zustehenden Renten mit möglichster Be- 
schleunigung angewiesen, wir versuchen aber auch von der 
Rhederei des vom Gericht als schuldig an dem Unfall ver- 
urtbeilten Britischen Dampfers „Cratbie* Ersatz zu erlangen. 

Von den 2185 im Rechnungsjahre gemeldeten Unfällen 
fallen: 

L642 auf Dampfschiffe mit 25484 Maun Besatzung 15.8 ®/,) 
335 „ Segelschiffe „Hi „ > 38% 

8 „ verwandte Betriebe „ 1435 „ Fe 5,5%) 
2185 Unfälle, zusammen 44005 Mann, 

Die Genossenschaft hat bis 31. Dezember 1895 an Ent- 
schädigungen gezahlt: 


für Unfälle des Jahres ISSS .4 108112,81 


a . = » 189 „ 2308354756 
. r . » 1 „ 28653605 
r pA r .„ IStl „ 185028.56 
A < ’ „ kn „ 18421456 
I rn - „ 1893, 160610,36 
‘ pr „ iso „ BRoo,co 
Mr » Fs „ 185 „4056,74 





zusammen „A 13465508,04 
Eingedenk des Satzes „doppelt giebt, wer schnell giebt“ 
ist der Vorstand jederzeit bestrebt gewesen, die Renten so 
schnell wie möglich festzustellen, und wo eine baldige Fest- 
stellung nicht angängig war, eine vorläufige Entschädigung zu 
zahlen. 
Wenn in Nr. 40 der „Socialen Praxis“ vom 2. September 

1595 ein Herr P. Alberti behauptet: 

„Die Festsetzung der Unfallrenten geschieht so langsam, 

das in der Zwischenzeit die Armenpflege eintreten 

muss, Das war beispielsweise in Allenstein bei vier 

Fünfteln aller Unfälle, in Graudenz sogar bei allen Un- 

fällen nöthig“, 
so können wir den Nachweis führen, dass die Seeberufs- 
gencasenschaft ein solcher Vorwurf nicht trifft. In den Jahren 
1888 bis 1895, so lange die Seeberufsgenossenschaft besteht, 
ist sie nur in vier Fällen in die Lage gekommen, Zahlungen, 
welche Armenverwaltungen an Berechtigte geleistet hatten, 
weil deren Renten noch nicht festgestellt waren, zurückzu- 
erstatten, Hiervon betrafen zwei File Verschollene, einer 
einen Mann, welchen die Khederei irrthiimlich als wieder- 
hergestellt gemeldet hatte, und der vierte einen Anspruch, 
weicher bestritten war und erst im Schiedsgericht festgestellt 
wurde. In allen vier Fällen also war es der Seeberufs- 
genossenschaft schlechterdings unmöglich, früber einzutreten. 


Wie im Jahresbericht für 1814 mitgetheilt, ist, um die 
Beaufsichtigung der Schiffe immer intensiver und sachgemässer 
zu gestalten, unter Zustimmung der Genosseuschafts-Versamm- 
Jung mit dam Germanischen Lloyd ein Uebereinkommen ge- 
troffen, wonach die zu Beauftragten der Seeberufsgenossenschaft 
ernannten Experten des Germanischen Lloyd vom 1. Januar 
1895 ab die Untersuchung der Schiffe ausführen und die Di- 
rektion des Germanischen Lloyd diese Thätigkeit der Beauf- 
tragten überwacht und der Seeberufsgenossenschaft mit sach- 
verständigem Rath zur Seite steht. In welcher Weise der 
Germanische Lloyd und die Beauftragten im Jahre 1895 im 
Interesse der Seeberufsgenossenschaft thätig gewesen sind, führt 
der vom Germanischen Lloyd erstattete und diesem Jahresbericht 
beigefiigte Bericht aus, welcher gleichzeitig als Beweis dafür 
dient, wie der Vorstand nicht allein oestrebt ist, die Befolgung 
der Unfallverhütungsvorschriften zu überwachen, sondern auch 
Zahl und Schwere der Unfälle herabzumindern. 
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Aus dem Bericht des Germanischen Lloyd ist ersichtlich, 
dass derselbe einen Theil des durch die im letzten Jahresbericht 
erwähnten Umfragen vom Vorstande beschafften Materials be- 
reits bearbeitet und Vorschläge zur Verbesserung und zum 
Ausbau der Unfallverhütungsvorschriften dem Vorstände zur 
Prüfung eingereicht hat. Der Vorstand bat aber noch weitere 
Umfragen eingeleitet, nach deren Beendigung in Erwägung zu 
ziehen sein wird, welche Vorschläge für Ausbau der Unfalt- 
verhütungsvorschriften sich zur Beschschlussfassung empfehlen. 

Zum Schluss ist noch zu erwähnen, dass überholt worden sind: 
1. von Vertrauensmännern: 1891 und 18f2 405 Schiffe, 


1803 307), 
1894 353, 
1895 2 , 
2. von Beauftragten: 1805 1 „ 





zusammen 1383 Schiffe. 

Aus den dem Jahresbericht beigefügten Mittheilungen des 
Germanischen Lloyd an die Seeberufsgenossenschaft entnehmen 
wir Folgendes: 

Am 2. Februar 1595 ersuchte uns die Seeberufsgenossen- 
schaft um gutachtliche Arusserung über die Bauart und etwaige 
Mängel in Post- und Passagierdampfern, namentlich ob eine 
Vermehrung und/oder Verstärkung der Schotten zu empfehlen ist. 

In unserem Gutachten vom 14. Mai 1895 haben wir die 
gestellten Fragen beantwortet und uns auch über den Ver- 
schluss von Oeffnungen in den Schotten gutachtlich geäussert. 
Die von uns gemachten Vorschläge, welche zwischen neu zu 
erbauenden und bereits fertigen Schiffen unterscheiden, sind 
am 9. November 1895 von einer von der Seeberufsgenossen - 
schaft berufenen Technischen Kommission geprüft und es ist 
Folgendes beschlossen worden: 

In den Unfallverhütungsvorschriften der Seeberufsgenossen- 
schaft ist für neu gebaute Post- und Passagierschiffe in trans- 
atlantischer Fahrt vorzuschreiben : 

1. dass sie mit wasserdichten Schotten nach Maassgahe 

der noch festzustellenden Tabellen versehen sein müssen. 

2. dass die Stärke der Schotten den vom Germanischen 
Lloyd erlassenen Vorschriften entsprechen muss, 

3. dass die Oeffnungen in den Schotten den vom Germa- 
nischen Lloyi erlassenen, nach den Beschlüssen der 
Kommission zu ergänzenden und zu modificirenden Vor- 
schriften entsprechen müssen. 

Abweichungen in allen drei Beziehungen bedürfen im ein- 
zelnen Falle der Genehmigung des Vorstandes der Genossen- 
schaft. 

Bei fertigen Schiffen der fraglichen Gattung ist die Be- 
seitigung der bei Neubauten verbotenen Durchlassschieber 
anzustreben. 

Die in ders Beschlusse sub 1 erwähnten Tabellen werden 
bereits vom Germanischen Lloyd ausgearbeitet. 

Zufolge Art. 3 der Kaiserl. Verordnung zur Verhütung des 
Zusammenstossens der Schiffe auf See vom 7. Januar 1880 
soll sowohl das rothe als auch das grüne Licht von in Fahrt 
befindlichen Schiffen so aufgestellt sein, dass jedes ein gleich- 
mässiges und ununterbrochenes Licht über einen Bogen von 
10 Kompassstrichea wirft. 

Nach Erhebungen, welche die Seeberufsgenossenschaft bei 
deutschen Schiffen hatte anstellen lassen, war dieser Winkel 
meistens grösser, es sind Winkel bis zu 13?/, Strich festgestellt 
worden. 

Ausserdem lag eine Meinungsverschiedenheit über die 
Auslegung der nachfolgenden Vorschrift der Kaiserlichen Ver- 
ordnung vor: 

„Die Laternen dieser grünen und rothen Lichter müssen 
an der Binnenbordseite mit Schirmen versehen sein, 
welche mindestens 1 Meter vor dem Lichte vorausragen 
und zwar derait, dass die Lichter nicht über den Bug 
hinweg von der andern Seite her gesehen werden können.* 
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Da Lichter, die mit parallel zur Kielrichtung aufgestellten, 
ca. 1 Meter laugen Schirmen versehen sind, stets in einer 
gewissen Entfernung von dem Schiffe über den Bug hinweg 
von der andern Seite des Schiffes her gesehen werden können, 
so war in England, um eine Gleichförmigkeit an Bord britischer 
Handelsschiffe herbeizuführen, eine Order of Council erlassen, 
wonach dıe Linie, welche von Aussenkante des Dochts der 
Lampen durch die Vorderkante ihrer Schirme geht, zur Kiel- 

‚richtung des Schiffes einen Winkel von annähernd 4 Grad 
bilden soll. 

Ueber die Zulässigkeit bezw. Zweckmässigkeit dieser letzteren 
Vorschrift war heftige Opposition sowohl in englischen als 
deutschen Schifffahrtskreisen entstanden. 

Durch ein auf Wunsch der Seeberufsgenossenschaft vom 
Germanischen Lloyd unter dem 23. Januar 1895 erstattetes 
Gutachten haben wir das Für und Wider der erhobenen Ein- 
wendungen beleuchtet und eine internationale Regelung der 
Angelegenheit anempfoblen. 

Inzwischen ist die vorerwähnte britische Order of Council 
von 30. Januar 1843 aufgehoben und der Erlass einer neuen 
in Aussicht gestellt worden, wonach künftig die Innenkante 
des Dochtes der Lampe und die Vorderkante des Schirmes in 
einer Linie parallel zur Kielrichtung des Schiffer liegen soll. 
Ferner hat die deutsche Seewarte sowohl eine neue Instruktion 
für die Prüfung von Schiffs-Positionslaternen als einen Bericht 
und Gutachten über die Versuche bezüglich der Abblendung 
von Schiffs-Seitenlichtern veröffentlicht, welch’ letztere mit dem 
vom Board of Trade in Aussicht genommenen Vorschriften in 
Einklang stehen. 

Wir unsererseits wollen eine endgültige Formulirung über 
Abblendung der Seitenlichter so lange hintaubalten, bis die 
neue britische Order of Couneil erschienen sein wird. 


Die Seeberufsgenossenschaft hat uns zur gutachtlichen 
Aeusserung über 6 deutsche Dampfschiffe aufgefordert, welche 
in England auf Veranlassung des Board of Trade wegen Nicht- 
befolgung der englischen Freibordregeln angehalten worden 
sind. Die Prüfung der Akten hat ergeben, dass in allen Fällen 
der aus den englischen Tabellen sich ergebende Freibord über- 
schritten worden ist. Andererseits scheinen die Schiffe, obwoltl 
tiefer geladen als nach den englischen Vorschriften zulässig, 
frühere Reisen ohne Unfall oder Nachtheil für die Besatzung 
zurückgelegt, zu haben. Eine Anhaltung deutscher Schiffe in 
England lässt sich vermeiden, wenn diejenigen Rheder, deren 
Schiffe Ladung in England einnehmen, sich vom Germanischen 
Lloyd ein Freibord-Certificat auf Grund der englischen Freibord- 
Regeln für ihre Schiffe ausstellen lassen. Dergleichen Certificate 
werden von den englischen Bebörden anerkannt. 

Ein Erkenntniss des Seeamts zu Stettin vom 28. Novem- 
ber 1805, betreffend angebliche Ueberladung eines Dampf- 
schiffes hat uns zur Begutachtung vorgelegen, Das Seeamt 
hatte eine Ueberladung angenommen, weil das Schiff 384,50 T. 
vermessen mehr als 7000 Ctr. die Tonne zu 20 Ctr. gerechnet, 
geladen habe, Wir baben dagegen festgestellt, dass das Schiff 
nicht tiefer beladen gewesen ist, als selbst nach den englischen 
Freibordtabellen zulässig. Der von dem Seeamt zur Berechnung 
der Tragfähigkeit als Unterlage genommene Rauminhalt nach 
Netto-Reg.-Tonnen steht mit der Tragfähigkeit des Dampfers in 
gar keinem Zusammenhang. 

Endlich hat uns die Seeberufsgenussenschaft aufgefordert, 
sämmtliche in den Sprüchen der Seeämter gerügten Fülle von 
Ueberladungen von Seeschiffen kritisch zu beleuchten. Wir 
sind damit noch beschäftigt. 

Wir haben empfohlen bei Kohlenladungen auf tians- 
atlantischen Reisen Dampf- und Segelschiffe über 200 Netto- 
Register-Tonnen, wenn aus Eisen und Stahl, und über 300 
Tonnen, wenn aus Holz gelaut, mit einem Längsschott oder 
zwei Längsschotten zu versehen, je nach Grüsse der Schiffe 
und Lage der Decks. Die Anbringung von Längsschotten bei 


Getreideladungen bedarf nach unserer Meinung noch einer 
weiteren Untersuchung durch die Seeberufsgenossenschaft, 
welche auf unseren Rath bereits eingeleitet ist, Um das Ver- 
stopfen von Pumpen in Zukunft thunlichst auszuschliessen, 
haben wir empfohlen, folgende Bestimmung unter „Behandlung 
gefährlicher Güter“ in die Unfallverhütungsvorschriften auf- 
zunehmen: 

„Wenn hölzerne oder eiserne Segelschiffe Ladungen 
einnehmen, welche geeignet sind, das Verstopfen der 
Pumpen zu veranlassen, wie lose Saat, Getreide, Theer, 
Kohlen, Guano, Sand etc., so ist nach sorgfältiger 
Reinigung der Bilgen und Wasserliiufe vor der Bela- 
dung die Wegerung gut abzudichten. Ausserdem muss 
ein Pampensood von solchen Abmessungen vorhanden 
sein, dass eine Person von geeigneter Stelle aus an die 
Sangkérbe der Pumpen gelangen kann.“ 

Wir glauben nicht, dass es erforderlich ist, diese Be- 
stimmung auf Dampfor auszudehnen, da dieselben mehrere 
Querschotte haben, und eine Verstopfung der Pumpen im Al- 
gemeinen doch aur in einem verhältnissmässig beschränkten 
Raum eintreten wird. 





Die South Overfalls- und Sandette- 
Sandbänke. 


(Eingesandt.) 

In den Artikeln und Verhandlungen der nautischen Kreise 
war in der letzten Zeit zu lesen und zu hören, dass in der 
Nordsee, was Befeuerung uud sonstige Hülfsinittel der Navi- 
gation anbelangt, wohl jeder berechtigte Wunsch erfüllt sei. 

Man kann dem durchaus nicht bedingungslos zustimmen 
und möchte ich hiermit auf folgenden Uebelstand aufmerksam 
machen, der hauptsächlich die grossen tiefgehenden Schiffe an- 
geht und zwar alle die, welche vom Terschelling-Feuerschiff in 
den englischen Kanal hinein oder umgekehrt laufen. Es ist 
dieser Uebelstand das Fehlen von Feuerschiffen an geeigneten 
Stellen, bei den Overfalls- und den Sandette-Banken. 

Vom Galloper-Feuerschiff erstreckt sich in der Richtung 
rechtweisend S.2,W, °,, W. die als Falls oder Overfalls be- 
kannte Sandbank in einer Lange von 25 Seemeilen bis zur 
Breite des East Goodwin-Feuerschiffes,; am Südende derselben 
in der obenerwähnten Kurstinie sind mehrere flache’ Stetlen 
mit 4'/, Faden Wasser, Mit Nordöstlichen Winden und nur 
wenig Seegang berühren die tiefgeheuden Schiffe schon den 
Grund, während sie bei vollem Sturm und der dann herrschen- 
den brandenden, überfallenden See hart stossen können. Wer 
nicht ganz sicheres Besteck hat und mit vollem Nordost, Regen 
oder Schnee davor, ankommt, wird sich scheuen darüber weg 
zu campfen, denn die seichtesten Stellen liegen nur 8 Seemei- 
len von Goodwin Sand. Auf eine Distanz von 178 Seemeilen 
vom Terschelling-Fouerschif her kann man leicht 8 Seemeilen 
voraus sein, und bei Nacht ist es dort — erst recht Nacht. East 
Goodwin-Feuerschiff kommt bei klarem Wetter gerade in Sicht, 
wenn man sich auf den Untiefen befindet, zu spat, um den 
Kurs davon freisetzen zu können. Die gerade Kurslinie geht 
in der Mitte zwischen Galloper- und Nord Hiuder-Feuerschiff 
durch und wird man, wenn man sich auf derselben befindet, 
nur selten bei ganz klarem Wetter eins derselben sichten; zur 
Abstandsbestimmung ist man darn jedenfalls zu weit ab. Setzt 
man den Kurs etwas südlicher, so droht die noch gefährlichere 
Sandette-Bank mit stellenweise nur 3 Faden Wasser, die auch 
nur 7 Seemeilen von der Kurslinie abliegt und 10 bis 11 See- 
meilen von den nächsten Feuerschiffen entfernt ist. 

Die 4'/, Faden-Stellen der South Falls liegen wie folgt: 
die nördlichen Stellen rechtweisend N. 42° 0. 9',, Seemeilen 
von East Goodwin und rechtweisend N, S4° O. gut 7 Seemei- 


ata 





len von Nora Sand Head Feuerschiff; 
rechtweisend N. 53° 0. 
rechtweisend S. 73° 0. 
Feuerschiff. 

Sandette-Bank liegt rechtweisend O. 2. N. bis O. '), 
bis 15 Seemeilen von East Goodwin. 

Bei den jetzigen Verhältnissen ist es am besten, wenn- 
möglich Abstandsbestimmungen beim Nord Hinder-Feuerschiff 
zu machen, 


die südlichen Stellen 
7 si Seemeilen von East Goodwin und 
7 Seemeilen von Nord Sand Head- 


5. 9 


Aus obigen Ausführungen erhellt zur Genüge, dass Feuer- 
und Schallsignale bei den South Falls sowohl wie bei Sandette 
nothwendig sind. Ist beides noch nicht zu haben, so ist von 
N.O. kommend zuerst ein Fairway-Feuerschiff nordöstlich von 
den fiachen Overfalls-Stellen das Nothwendigste, in genügen- 
dem Abstande, um den Kurs freisetzen zu können und mit 
hohem, hellem, gut kenntlichen Feuer und mächtiger Sirene 
ausgerüstet. Es wird damit dann auch, dem von emem Kame- 
raden kürzlich erwähnten Uebelstande abgeholfen, dass das 
grüne East Goodwin-Feuerschiff als Anlaufezeichen nicht ge- 
nügt, was zugegeben werden muss. 


In der an Feuerschiffen reichen Gegend, wird das Trinity- 
House sich aber schwerlich auf Aenderungen einlassen, ich 
glaube im Anfang dieses Jahres beim Passiren bemerkt zu 
haben, dass schon Versuche mit einem helleren Grün stattge- 
funden haben, 


Es erübrigt noch die Hauptsache, wer die Feuerschiffe 
legen wird; die Overfalls-Stellen liegen am nächsten der eng- 
ischen Küste circa 12 Seomeilen ab, die Sandette-Bank am 
nächsten der französischen cirea 14 Seemeilen ab. Die deut- 
sche Schifffahrt ist mit am meisten an der Sache interessirt 
ud wäre wohl ein dahin zielendes Gesuch und Uebereinkom- 
men ton unserem Auswärtigen Amte am Platze. 


Geschehen muss bald etwas in der Sache, darin werden 
de betheiligten Kreise wohl mit mir übereinstimmen und bitte 
ich dieselben, den Gegenstand zu diskutiren und zu fördern. 

Kapitän Leithäuser 
D. 5. „Phoenieia“, 


Vermischtes. 


Die Fahrgeschwindigkeit der modernen Segler. Die 
Grenze der Geschwindigkeit, welche Segelschiffe unter gün- 
stigen Wind- und Wasserverhältnissen zu erreichen ver- 
mögen, ist noch heute mit wenig Sicherheit festzulegen. Es 
liegt dies daran, dass die zurückgelegten Distanzen genau nur 
alle vierundzwanzig Stunden durch astronomische Beobach- 
tungen festgestellt werden können; es ist aber kaum anzuneh- 
men, dass ein und dieselbe Windstärke und der nämliche See- 
gang — denn auch dieser beeinflusst die Fahrt in hohem 
Grade — während eines ganzen Etmals vorherrschen. 
Immerhin wird man annehmen dürfen, dass die grossen 
und schnellsegelnden modernen Klipperschiffe, unter günstigen 
Bedingungen, vorübergehend bis auf eine Geschwindigkeit 
von 14 bis 15 Knoten und vielleicht auch noch darüber zu 
kommen vermögen. Man wird dies schon daraus schliessen 
dürfen, weil grosse Distanzen von einzelnen Seglern mit Durch- 
schnittsgeschwindigkeiten von 12 Seemeilen und darüber nach- 
weislich schon zurückgelegt worden sind. In der langen Zeit, 
welche die Zurücklegung dieser Entfernungen erfordert, wird 
man eine stetige Windstärke und gleichmässige See niemals 
voraussetzen können, sodass die zeitweilig erreichten Geschwin- 
digkeiten ganz bedeutend über dem Durchschnittswerthe liegen 
müssen. Eine der bemerkenswerthesten Leistungen in dieser 
Hinsicht hat der Laeisz’sche Viermaster „Placilla“ im August 
1892, derzeit geführt von Kapıtän Hilgendorff, zu verzeichnen. 


+ nals. 
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Dieses Schiff segelte in 4 Tagen und 6 Stunden von Coro, 


einer der westlichen Inseln der Azoren, nach Lizard im Eng- 
lischen Kena, legte alee eine a von 1260 





per 
Stunde zurück. Der neue Fünfmaster „Potosi”, der nämlichen 
Rhederei gehörend und ebenfalls von Kapitän Hilgendorff ge- 
führt, hat auf seiner vor Kurzem zurückgelegten ersten Reise 
nach dem soeben durch die Seewarte veröffentlichten Journal- 
auszuge, zwar eine grössere Distanz mit einer ununterbrache- 
nen hohen Durchschnittsgeschwindigkeit zurückgelegt, doch ist 
diese letzte nicht ganz auf die hohe von „Placilla“ erreichte 
Ziffer gekommen. Es wurde über eine Distanz von _; 3 

meilen eine Durchschnittsfahrt von 11 Knoten per Stunde er- 
zielt; dieser Weg also in 8 Tagen zurückgelegt. Es sind dies 
Resultate, die bedeutend über den Höchstleistungen der _ge- 

wöhnliehen Frachtdampfer ‚stehen. j 











Ein Denkmal für die Opfer des Meeres. Ein eigenartiges 
Deukmal ziert seit einiger Zeit den an der Westküste Spaniens 
an der Arosa Bay gelegenen Monte Oliviera. Auf seinem 
etwa 1000 Fuss über dem Meer sich erhebenden Gipfel ragt 
ein miichtiges eisernes Kreuz empor, dem eine abgestumpfte 
Pyramide als Sockel dient. Vor dem Kreuz steht ein eiserner 
Altar, um den ein Immortellenkranz mit eingeflochtenem 
himmelblauen Band geschlungen ist. Das Band trägt die 
Worte „Pater noster* und auf dem Altar findet sich die In- 
schrift „Por las victimas del mar". Das imposante Denkmal 
ist der Erinnerung an die Opfer geweiht, welche das tückische 
Meer an dieser gefährlichen Küste verschlungen. Es ist von 
den Behörden des spanischen Hafenortes Villagarcia errichtet 
und die spanische Admiralität hat dazu noch eine Gedenktafel 
gestiftet, während zwei andere von einer Assecuranz-Compagnie 
und einer Schifffahrts-Gesellschaft angebracht worden sind. 
Die englische Regierung hat nun ihrerseits den Konsul in 
Villagarcia angewiesen, eine Marmortafel dort niederzulegen 
mit einer in goldenen Lettern gehaltenen Inschrift zum An- 
denken an die 173 Offiziere und Matrosen, die im Jahre 1890 
bei der Strandung des britischen Schiffes ,Serpent“ an jener 
Küste umgekommen sind. Das Denkmal soll vom Meere aus 
auf eine Entfernuog von 20 Seemeilen sichtbar sein. Auf die 
Seeleute, die an jener gefahrvollen Küste vorbeikommen, wird 
das den Manen ihrer verunglückten Brüder geweihte Denkmal, 
das weit in die See hinaus sich zeigt, gewiss einen erhebenden 
Eindruck machen und in ıhnen ein Gefühl der Dankbarkeit für 
die bezeugte Pietät erwecken. Sie werden aber den Wunsch 
nicht unterdrücken können, Spanien möge hinfort auch alles 
in seinen Kräften Stehende thun, um die Lebenden vor Schaden 
zu bewahren und seinem Leuchtfeuer-, Lootsen-, Tonnen- und 
Rettungswesen eingehende Beachtung schenken; denn all’ diese 
Dinge stehen dort nicht so ganz auf der Höhe der Zeit. 


Zur Erhebung der Gebühren bei Benutzung des Suez-Ka- 

Ein neuer Dampfer, der zum ersten Male den Suez- 
Kanal passirt hat, ist von der Kanalgesellschaft mit den Ab- 
gaben für 11,43 Tons mehr belastet worden, als wie ausweis- 
lich des Certifikats zulässig war. Es geschah dies aus dem 
Grunde, weil die Kammer des I. und Il. Officiers mit Passa- 
gieren belegt war, und die Küche, die ausschliesslich für die 
Mannschaft dienen sollto, theilweise für Passagiere Verwendung 
fand. Die Kanal-Gesellschaft stützt sich dabei auf $ 17 der 
von der internationalen Kommission zur Regelung der Abga- 
ben auf den Suez-Kanal verlassenen Verordnung, welche be- 
stimmt, dass, wenn einer der in Abzug gebrachten Räume zum 
Zwecke des Erwerbs zur Unterbringung von Waaren und 
Passagieren benutzt wird, dieser Raum hinfort zum Netto- 
Tonnengehalt zugezählt und fernerhin nicht wieder in Abzug 
gebracht werden soll. Es scheint demnach, als ob die Kanal- 
Gesellschaft berechtigt ist, fortdauernd die erhöhte Abgabe zu 
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erbeben, was unter Umständen empfindliche Nachtheile für die 
Rhedereien, welche dieser Bestimmung keine Beachtung schen- 
ken, zur Folge haben kann. 


Die Beschlüsse des britischen Bemannungs-Komitees, Der 
Bericht der Kommissiou, die sich im Auftrage der britischen 
Regierung mit der so brennenden Mannschaftsfrage zu be- 
schäftigen hatte, ist zwar noch nicht offiziell bekannt gegeben, 
immerhin sind aber schon einige Einzelheiten in die Oeffent- 
lichkeit durchgesickert. Der Ausschuss bat 24 Thesen auf- 
gestellt, welche für die Ausgestaltung der’ Gesetzgebung nach 
dieser Richtung grundlegend sein sollen. Die Bemannung der 
Schiffe soll nach Ansicht der Kommission einer behördlichen 
Ueberwachung unterliegen wod zwar in der Weise, dass die 
Mannschaftszahl durch die Behörde (worunter wir uns ein 
Kollegium von Sachverständigen denken, D. Red.) festgestellt 
wird. Eine nach dem Tonnengebalt bemessene Skala bildet 
den Maassstab für die Stärke der Bemannung gewöhnlicher 
Schiffe, indessen ist die Behörde keineswegs streng an dieselbe 
gebunden, vielmehr sind Abweichungen je nach Lage des Falles 
zulässig, unter Umständen auch geboten. Für die Zahl der 
Heizer und Kohlenzieher eines Frachtdampfers wird die Fest- 
setzung einer Mindestzahl empfohlen, während gleichzeitig ein 
Maximum der Arbeitsleistung für «iese beiden Mannschafts- 
klassen eingeführt werden soll. Es soll nicht gestattet sein, 
einem im Kesselraum Beschäftigten in 24 Stunden mehr als 
das Heranbringen und Verfeuern von 3 Tons Kohlen zuzu- 
muthen; im tropischen Klima wird dieses Maximalmaass auf 
21, Tons reduzirt. In Bezug auf Decksmannschaft wird ver- 
langt, dass unter gewöhlichen Umständen (as a general rule) 
kein Dampfer von 700 und mehr Tons Brutto-Raumgehalt mit 
weniger als 6 Deckslouten fahren soll; darunter sollan mindestens 
4 Volimatrosen sein. Segler von [000 und mehr Tons und 
Dampfer unter 2000 Tons sollen mindestens 2 Steuerleute an 
Bord führen; Dampfer von 2000 Tons und darüber dagegen 3. 
Auf die Eigenheiten der Segelschiffe ist, soweit man bis jetzt 
erkennen kann, wenig Rücksicht genommen, Es findet sich in 
den Thesen nur ein diesbezüglicher Passus, der obendrei in 
Bezug auf Vielseitigkeit der zulässigen Deutung nichts zu 
wünschen übrig lässt: „Bei der Bemannung der Segelschiffe 
solite auf plötzlich eintretende Nothfälle Rücksicht genommen 
werden.“ Voraussichtlich wird der offizielle Bericht eine aus- 
führliche Begründung dieser Thesen bringen, sodass «es an- 
gezeigt scheint, vorläufig diese Veröffentlichung abzuwarten. 


Schiffbau. Flensburg. Am 10, d. M. machte der zur 
Hanseatischen Dampfschiffs-Rhederei in Köln a. Rh. gehörige 
Dampfer „Hansa“, dessen Compound-Maschine bei der Flens- 
burger Schiffsbau-Gesellschaft in eine Dreifach- Expansions- 
Maschine umgebaut wurde, seine Probefahrt. Die Rührenkessel 
für diesen Dampfer wurden von der Ratinger Rébrenkessel- 
fabrik Dürr & Co. geliefert und ergaben ein sehr hefriedigen- 
des Resultat, sowohl in Bezug auf das Dampfhalten, als auch 
auf den Kohlenverbrauch, so dass eine baldige ausgedehntere 
Anwendung der Röbrenkessel auf Seedampfschiffen zu erwar- 
ten ist. 

* Fi * 

Die kaiserlich chinesische Regierung hat dem Vulcan einen 

Auftrag auf drei geschützte Kreuzer ertheilt. 





Kleine Mittheilungen. 





Der amerikanische Grönlandforscher Lieutenant Peary 
wird in diesem Sommer wieder eine Fahrt nach Grönland 
unternehmen, um einen von ihm auf seiner letzten Nord- 
fahrt aufgefundenen etwa 40 Ton schweren Meteoriten zu holen, 


welchen er der Akademie der Wissenschaften in Philadelphia 
übermachen will. Er wird sich auf dem Dampfer, der ihe 
nach Kap York bringen soll, wo der Stein gefunden wurde, 
in St. John's einschiffen. Eine andere Expedition schifft sich 
in diesem Sommer gleichfalls in St. John’s oder ın Halifax ein. 
Der Zweck dieser Expedition ist die Erforschung der Küste 
wie der Flüsse Labradors. 
[2 ‘ * 
* 

Der amerikanische Kongress hat den Bau von zwei wei- 

teren Unterwasserbooten nach dein Hollandtyp genehmigt. 


Zwei schwedische Seeleute namens Samuelsen und Harbro 
sind in einem 18 Fuss langen Ruderboot nach New-York 
abgefahren, um damit den Atlantic zu durchkreuzen. Sie 
wollen sich nach Havre begeben. Das Boot enthält Proviant 
für 60 Tage. — Auf einer Ueberlandreise von New-York nach 
Paris ist dagegen ein Mr. Dewindt begriffen. Derselbe hat 
am 5. Juni Vietoria verlassen und will nan über Alaska und 
die Behringsstrasse seinen Weg nehmen, und dann Sibirien 
durchqueren. Er gedenkt am Ost-Kap zu üborwintern, von 
dort über Kolyınsk, Yakutsk, Tomsk und Irkutsk die Reise 
fortzusetzen und hofft im Frühjahr 1897 Paris zu erreichen. 
Zur Beförderung sollen Hunde und Rennthiere dienen, 

* * 

Die Red Star Linie macht bekannt, dass sie ihren Zwi- 
schendecks-Passagepreis nach New-York auf .# 130 und nach 
Philadelphia auf .4 120 erhöht. Desgleichen erhöhte sie ihren 
Kajütentarif um durchschnittlich 20 4. 


* * 
“ 


Die Sonnabends-Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd 
nach New-York werden von jetzt ab nicht mehr Southampton 


sondern Cherbourg anlaufen. 
. 


Der amerikanische Kongress hat eine Bill angenommen, 
wonach auf amerikanischen Dampfern nur Bürger der Ver- 
einigten Staaten als wachhabende Offiziere und Maschinisten 
zugelassen werden. 

In der Bebringmeer-Angelegenheit ist zwischen |Gross- 
britannien und den Vereinigten Staaten nunmehr eine Einigung 
erzielt. Eine gemeinschaftlich ernannte Kommission wird über 
die von den britischen Seehundsfiingern wegen illegaler Auf- 
bringung durch die amerikanischen Behörden erhobenen An- 
sprüche entscheiden, 





Vereinsnachriehten. 





Verein deutscher Seeschiffer, 

Sitzung vom 17. Juni. Kin Kapitän wird zur Auf- 
nahme vorgeschlagen. Der Verein Hamburger Rheder hat die 
Abschrift eines an den Reichskanzler gerichteten Gesuchs betr. 
die Einführung des neuen Strassenrechts auf See zugestellt. 
In dieser Eingabe wird in Bezug auf Schallsignale die Er- 
haltung des status quo befürwortet und auch der amendirte 
Entwurf der englischen Regierung verworfen. Der Schiffer- 
verein hatte bereits in der vorletzten Sitzung Gelegenheit ge- 
funden, sich mit der Angelegenheit zu befassen und zwar auf 
Veranlassung der Londoner Shipmaster's Society. Sowohl diese 
wie der Hamburger Verein haben sich, im Gegensatz zum 
Rhederverein, für die neue Fassang des Artikels 15 erklärt. 
Die geringe Vermehrung der Schallsignale nach dem neuen 
Entwurf sei nicht mehr heidenklich; überdem sei aus see- 
münnischen Kreisen wiederholt das Verlangen nach einem be- 
sonderen Signal für Schleppzüge laut geworden. 








Fran 



















Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 17. Juni 1896. 
Die Lage im ‘Frachtenmarkt ist leider noch immer un- 
verändert. 
Folgende Abschiiisse sind uns bekannt geworden: 
„Schiller“ San Francisco/U. K. Cont. 30’— Weizen 31/3 Gerste 
*/. 1/3 direkt, 15. Juli Ladetaze. 
„Kilmeny” do. do. 30 — +. 1/3 direkt Weizen 
15. Jnli Ladetage. 
„Glenafton*“ Tacoma'U. K. Cont. 313 +. 1,3 direkt Weizen 
Oktober Ladetage. 
„Apollo“ Chilen. Salpeterpl./U. K. Cont. 23,9 -/. direkt Sept. 
„Balmore“ do. do. 22/6 +). 13 direkt, prompt. 
„Lardomene“ do, do. do. do. 
„Mooltan“ Port Pirie/U. K. Cont. 24'6 +/. 1/3 direkt Erz, Juli 
Beladung. 
„Abeona“ Rotterdam Port Pirie 18 — p. Ton Coke. 
„Silverhow” Liverpool und Glasgow, Freemantle 22 6 Stückgüter. 
„Annie Maud“ West Hartlepool Calcutta 10.6 Salz. 





Büchersaal. 

Internationale Reisekarte von Europa. (raphische Darstellung 
der wichtigsten Eisenbahn- und Dampfschiffsverbindungen 
zwischen den Hauptverkehrsorten Europas, mit Angabe 
der wichtigsten Dampfschiffsverbindungen von euro- 
päischen Hafenorten nach überseeischen Ländern. Sommer- 
Ausgabe 1896 von W. Schulz, Geheimer Rechnungs- 
rath. Verlag von Reinhold Kihn, Berlin. Preis: 
Mark 1,50. 

Die vorliegende Karte hat den Zweck, einen Ueberblick 
der bestehenden besten Reiseverbindung zwischen den Haupt- 
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verkehrsorten Europas zu gewähren und das ‚Aufsuchen der 
bei grösseren Reisen, insbesondere bei Rundreisen in Betracht 
zu ziehenden geeigneten Eisenbahn- bezw. Dampfschiffs- 
verbindungen zu erleichtern. Sie bietet daher dem reisenden 
Publikum ein ebenso schätzenswerthes als zuverlässiges Aus- 
kunftsmitte. Für die sachgemiisse und gewissenhafte 
Zusammenstellung bürgt die Stellung des Bearbeiters, der die 
Stelle eines Vorstehers des Kursbureaus des Reichspostamtes 
bekleidet, 








_ Rundschau der Erfindungen auf 


maritimem Gebiet. 
Mitgetheilt durch das Intern. Patentbureau von Heimann & Co. 
in Oppeln. 

Auf eine Einrichtung zum Aufblähen von ım Schiff ange- 
brachten Ballons beim Leckwerden des Schiffes hat Herr Franz 
Maier in Waldneukirchen b. Grünburg, Ober-Oesterreich, unter 
No. 86353 ein Patent erhalten. Mit den Ballons stehen ein 
Behälter und eine Luftpumpe (Ventilator oder Gebläse) in Ver- 
bindung, welche Luft in den Behälter bezw. die Ballons drückt, 
wenn durch einen infolge Eindringens von Wasser in einen 
Schwimmer bewirkten Stromschluss der voa der Schiffsmaschine 
angetriebene Riemen von der Los- auf die Festscheibe der 
Luftpumpe geschoben wird. 

Eine Einrichtung zum Beseitigen von Rauch und Abgasen 
bei Wasserfahrzeugen während der Fahrt ist dem Herrn Paul 
Baumert in Berlin unter No. 86440 patentirt worden. Rauch 
oder Abgase werden durch die infolge der Fahrt erzeugte 
Strömung in das Wasser ugt und mitgerissen; z. B. wird 
das Ansaugen des Rauches in der Weise bewirkt, dass mit der 
Rauchleitung eine unter Wasser am Heck des Schiffes ange- 
ordnete kegelföormige Düse verbunden ist, in welche von dem 
Heck her ein cylindrisches Rohr eingesetzt ist. Zwischen seinem 
einen Ende und der kegelformigen Wandung der Düse ver- 
bleibt ein geringer Zwischenraum, durch welchen der Rauch 
bei der Vorwärtsfahrt des Dampfers von dem das Rohr und 
die Düse durchlaufenden Wasserstrom angesaugt und mitge- 
rissen wird. 





W. Berckholtz’ 
PATENT-SIGNAL-APPARAT 


zum Abgeben weit sichtbarer farbiger Licht-Signale. 
D. R. P. 86304. 


Patente verkäufich! 





Iorgnegsafepuogeg 


Patente und Musterschutz: Oesterreich-Ungarn, Frankreich, England, Italien, Spanien, Portugal, 
Holland, Belgien, Norwegen, Schweden, Russland, Dänemark, Schweiz, Canada und Vereinigte Staaten von Amerika. 
BEE” Diese Erfindung ist von unschätzbarem Werth zur Erlangung von Hilfe in Noth und Gefahr. mg 
Die Intensivität und Leuchtkraft ist eine ganz enorme, so dass man das Licht bei nebligem, stürmisch- 
regnerischem Wetter auf 8 Seemeilen gut sehen kann, jedoch ist es bei klarer Luft auf 25 bis 30 Kilometer 
Entfernung deutlich zu erkennen. 

Das Signal-Licht übertrifft alle bisherigen Erfindungen und wirkt daher zuverlässig zur Vermeidung von Unfällen für Eisenbahn- 
wesen, Schifffahrt, Fischer- und Lootsenboote, Küstendienste, Marine, Militärwesen, Gendarmerie, Grenz-Zollbeamte, Jagdwesen, 
Bergsteiger und Touristen. 

Der Apparat ist leicht, einfacher Construction und bequem in der Tasche zu tragen, kann zu keinerlei Gefahr Veranlassung geben und 
functionirt stets zuverlässig bei jeder Witterung, Ein Versagen des Apparats ist ausgeschlossen, denn selbst nach 36stündigem Imwasser- 
legen der Patronen blieben diese vollständ:g zweckentsprechend, was für die Schifffahrt von erhöhtem Werth und Zuverlässigkeit ist. 


J. G. W. Berckholtz, Pyrotechniker, Hamburg. Hoheluft, Gärtnerstr. 56. 
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Phoenicia 21. Jani.| + Augusta Victoria 2. Juli. |Palatia 12. Juli. 
+Normannia ~ 25. Juni. Scandia 5. Jult.| Patria. 19, Juli, 
Persia 28. Juni. F Fürst Bismarck 9. Juli. |} Normannia 23, Juli. 





Nach Philadelphia Manhanset 27. Juni. 


Nach Westindien- 








an a 





‘Hamburg-Amerika- Linie. 


w Newyork 






+ via Southampton und Cherbourg. 







4 . . 
Nach Baltimore Hansa-Linie: 
Italia 24. Juni. Scotia 8. Juli. Nach Boston 





Italia 24. Juni. Nach New-Orleans 


Rhaetia 20. Juni. Cheruskia 23. Juni. 
via Galveston 





Hansa-St. Lawrence-Linie: 
am 1., 6., 9. 18., 16., 28. u. 28. 


jeden Monats Nach Montreal 
Sicilia 4. Juli. 








laut Fahrplan der Gesellschaft. Sarnia 20. Juni. 
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Weitgehendste Garantie! 
| dilustrirte Preislisten auch für_gröfsere Töpfe N? 1-5 senden wir auf Wur 


J. G. Hindrichson Ww. & Co. 


gegründet Bremerhaven 1847 


— Farben-Fabrik — 
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Specialität: 


Heitmann’s Composition. 


Schutzanstrich für Schiffsböden-gegen Rost, 
Anwuehs von Gras und Muscheln .,,, 
unübertroffen. 


Sümmtliche Farben in Oel angerieben für Schiffsbedarf. 
Empfehlungen durch erste Dampfschifffahrts-Gesellschaften, 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise, 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, | 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen, 
Alle Buchhandlungen,P vate or und Zeltungs- 
Sereronen des In- und Auslandes, sowie dic 
Verlagshandlung nelımen Bestellungen entgegen. 


Vertretung in Bremen: H. . Silomon’s 


ndlung. 
‚Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhö 


Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1, 
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1896 No. 2 





Hamburg, den 27. mi 


Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -Österreichischen stverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern ä 50 Pfg. 


Anzeigen, 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. bereelinet. 


Annahme: Durch die V erin ponents, sowle 
die Annoneen-Expeditionen Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft fiber Beilagen us. We 
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Inhalt: Auf dem Zug: — Die B. 3g este und ee Lage der Schiffer, — 2 eg oor sncoceggentge (Schluss), 
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Beim Schlusse des 2. Quartals (No. 26) 
machen wir unsere geehrten Abonnenten darauf 
aufmerksam, dass wir die unverweigerte An- 
nahme der ersten Nummer des nächsten Quar- 
tals (No. 27) als Fortsetzung ihres Abonne- 


ments ansehen. 
Die Verlagshandlung. 








Auf dem Ausguck. 


Die Herstellung ee Verbindungen 
zwischen dem Lande und den isolirt liegenden 
Feuerthürmen und Leuchtschiffen, ist eine der ma- 
ritimen Fragen, denen in allen Seestaaten z. Z. die 
eingehendste Beachtung geschenkt wird. In Eng- 
land ist seit mehreren Jahren eine Kommission 
eingesetzt, die sich. mit dem Gegenstand beschäf- 
tigt. Aus dem soeben veröffentlichten vierten Be- 
richt dieser Kommission ist ersichtlich, dass z. Z. 
-fünf Feuerschiffe an das postalische Telegraphen- 
netz angeschlossen sind, nämlich Nord Sand Head, 
Kentish Knock, Shipwash, Hasborough und Formby. 
Die Erfahrungen, die man mit der zur Anwendung 
gelangten. Art der Kabelzuführung „gemacht hat, 
zeigen dass die Lösung dieses Problems-keinesfalls 
als befriedigend bezeichnet werden darf. Es kommen 
so viele Unterbrechungen der Verbindung durch 
Zerreissen der Kabel vor. dass die aufgewandten 


Kosten en im _ Verhältniss zum erzielten 
Nutzen stehen dürften. Das am 26. November 1894 
nach dem Leuchtschiff „Kentish Knock“ verlegte 
Kabel war am 18. Mai 1595 auf dem Meeresgrund 
durchgescheuert und brach. Am 11. Juni desselben 
Jahres wurde die Verbindung wieder hergestellt, 
war aber schon am 12. Juni wieder unterbrochen. 
Diesmal hatte das Fahrzeug, wahrscheinlich in Folge 
von Umschlingungen von Kabel und Ankerkette, vor 
Ersterem geritten. Am 7. Dec. fand ein neuer Bruch 
statt, der dritte innerhalb eines Jahres. Achnlich 
ging es mit den übrigen Leuchtschiffen. Hasborough, 
das am 2. October 1894 Verbindung erhielt, hatte 
ime Laufe des Jahres 1895 gleichfalls drei Kabel- 
brüche zu verzeichnen, Nord Sand Head zwei. 
Am besten hat sich die Verbindung mit Shipwash 
gehalten, die vom Tage der ersten Stromzuführung 
(17. November 1894) 276 Tage lang intakt blieb 
und erst am 20. August 1895 brach. Hauptsäch- 
lich wird Klage darüber geführt, dass die das Ka- 
bel umgebende Schutzhülle, da wo es durch den 
Mooring-Schiickel läuft, sehr leicht durchscheuert. 
Diese Stelle muss daher, so oft nur die Witterungs- 
verhiiltnisse es gestatten, einer Revision unterzogen 
werden, weiter sind die Stellen, wo das Kabel die 
Ankerketten und das Schiff beriihrt, besonders ge- 
fihrdet. Beim Formby - Feuerschiff, dem zuletzt 
an das Were, angeschlossenen, hat man 
als Schutzhülle Ringe von lignum vitae eingeführt, 
die, soweit die Erfahrungen bis jetzt reichen, sich 
ziemlich gut bewährt haben sollen. Von Interesse 
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fiir Seeleute diirfte ferner die Mittheilung sein, dass 
ausser den oben genannten britischen Feuerschiffen 
z. Z nur noch eines einen telegraphischen An- 
schluss mit dem Lande hat, nämlich das Leucht- 
schiff von Aden. 


Es ist an dieser Stelle, auf eine von ausserhalb 
der seemiinnischen Kreise ergangene Anregung, be- 
reits früher darauf hingewiesen worden, dass die 
Bestimmungen über die Fürsorgepflicht der Rheder 
gegenüber einem erkrankten Schiffer verbesserungs- 
bedürftig seien und da die Revision des Handeis- 
geselzbuches demnächst auf die Tagesordnung tritt, 
so scheint es nicht überflüssig, die damals ertheilte 
Mahnung den betheiligten Kreisen aufs Neue in 
Erinnerung zu bringen. Die z. Z. gültigen Be- 
stimmungen, stellen, soweit die Heilung und Ver- 
pflegung eines Erkrankten im Auslande in Frage 
kommt, den Schiffer wie den Schiffsmann gleich 
günstig. Nicht gedeckt ist durch die Fassung des 
hier in Frage kommenden $ 523 des H.-G.-B. da- 
gegen der Fall, wenn der Schiffer nach Antritt des 
Dienstes aber vor Antritt der Reise erkrankt oder 
verwundet wird, und ferner ist dem Schiffer, so- 
bald er krank oder verwundet mit dem Schiffe zu- 
rückkehrt und die Rückreise in dem Heimath- 
hafen oder in dem Hafen endet, wo er geheuert 
worden ist, kein Anspruch auf spätere Kosten der 
Verpflegung und Heilung gewährt. Man hat, nach 
Lage der früheren Schifffahrtsverhältnisse, die Ver- 
pflegung des Schiffers auf Kosten des Rheders, so- 
lange der Erstere sich in der Heimath befindet, 
weder als üblich noch als nothwendig erachtet. 
Seit dem Inkrafttreten des H.-G.-B. hat sich aber 
die wirthschaftliche Lage des Schifferstandes bedeu- 
tend verschoben und namentlich in dem Kleinbe- 
trieb hält die Erübrigung eines sogenannten Noth- 
pfennigs für den Krankheitsfall seitens des Schiffers 
schwer. Anzuerkennen ist, dass namentlich die 
vrossen Rhedereien bisher in äusserst liberaler Weise 
verfahren sind. Die kleineren aber finden es, bei 
dem sich stetig verschärfenden Wettbewerb schwer, 
ihre Lage zu behaupten und müssen sich jede mög- 
liche Ersparniss zu Nutzen machen. Unter diesen 
Umständen scheint es begreiflich, dass sie nicht 
über die gesetzlich vorgeschriebenen Leistungen 
hinausgehen wollen und können. Für den Schiffer- 
stand ist es daher anzustreben, diese Leistungen so weit 
es billigerweise möglich scheint, hinaufzuschrauben. 


* . 
ry 


Der Senat der Vereinigten Staaten hat in 
voriger Woche den beanstandeten Artikel 15 des 
Strassenrechts auf See in der von Grossbritannien 
vorgeschlagenen amendirten Fassung angenommen. 
Die vielumstrittenen Nebelsignale sind danach in 
der Zahl erheblich redueirt. Dieselben beschränken 
sich nunmehr auf folgende Fälle: 


a) Ein Dampffahrzeug, welches Fahrt durch das 
Wasser macht, muss mindestens alle zwei Minuten 
einen langgezogenen Ton geben. 

b) Ein Dampffahrzeug, welches in Fahrt, aber ge- 
stoppt ist und keine Fahrt durch das Wasser 
macht, muss mindestens alle zwei Minuten zwei 
langgezogene Töne mit einem Zwischenraum 
von ungefähr einer Sekunde geben. 

c) Ein Segelfahrzeug in Fahrt muss mindestens 
jede Minute, wenn es mit Steuerbord - Halsen 
segelt, einen Ton, wenn es mit Backbard -Halsen 
segelt zwei aufeinanderfolgende Töne und wenn 
es mit dem Wind achterlicher als dwars segelt 
drei aufeinanderfolgende Töne geben. 

d) Ein Fahrzeug, welches geankert hat, muss min- 
destens jede Minute ungefähr fünf Sekunden 
lang rasch die Glocke läuten. 

e) Ein Fahrzeug, welches ein anderes Fahrzeug 
schleppt, ein Fahrzeug, welches ein Telegraphen- 
kabel legt oder aufnimmt, und ein Fahrzeug 
in Fahrt, welches nicht entsprechend manöveriren 
kann, um einem anderen sich nähernden Fahr- 
zeuge auszuweichen, soll statt der unter a und 
c vorgeschriebenen Signale mindestens alle zwei 
Minuten drei kurz aufeinanderfolgende Töne 
geben, nämlich: lang, kurz, kurz. 


Man sieht, die Sache ist nunmehr erheblich 
vereinfacht. Der Einwand, dass das System zu 
grosse Anforderungen an das Gedächtniss stelle, 
lässt sich mit Grund sicher nicht mehr aufrecht 
erhalten. Die englische Shipmaster's Society und 
der Verein deutscher Seeschiffer haben sich mit 
dieser Form ziemlich emmüthig einverstanden er- 
klärt und man wird daher vom praktischen Gesichts- 
punkte kaum noch Bedenken erheben können. Ob 
die Unterscheidung von langen und kurzen Tönen 
zu Schwierigkeiten führen wird, muss die Zeit 
lehren. Wir glauben indessen kaum, dass dies der 
Fall sein wird. In den Häfen werden schon jetzt 
Signale mit langen und kurzen Tönen auf Ver- 
abredung der Betheiligten gegeben und dieses 
System hat selten oder nie zu erheblichen Miss- 
verständnissen geführt. Das Signal, welches Beides, 
lange und kurze Töne enthält, wird in der Regel 
nur von Dampfern gegeben werden, wenngleich 
seine Benutzung auch für Segler vorgeschrieben ist, 
denn dieser kommt doch selten oder garnicht in 
die unter e erwähnten Lagen. Es ist aber auch 
dus einzige mit der Dampfpfeife zu gebende Nebel- 
signal, welches mehr als zwei Töne enthält, sodass 
man hier einen weiteren Anhalt in der Zahl der 
Töne hat. Die drei Töne des Ausweichsignals 
sollen dagegen, wie Artikel 28 ausdrücklich sagt, 
nur für Fahrzeuge, die einander ansichtig sind, 
gelten, kommen als Nebelsignale also nicht in Betracht. 


* * 
u 
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Eine interessante Entscheidung, welche die in 
$ 40 der Seemannsordnung enthaltene Bestimmung 
der Vertheilung von durch Verminderung der Mann- 
schaft ersparten Heuern berührt, hat unlängst das 
Hamburger Ober-Landes-Gericht gefällt. Auf einem 
Dampfer ist der zweite Maschinist gestorben und da es 
im Auslande, wo der Dampfer verweilte, nicht möglich 
war, einen Ersatz für die ausgefallene Arheitskraft 
des Maschinisten zu beschaffen, traf der Kapitän 
mit den beiden übrigen Offizieren des Maschinen- 
dienstes, dem ersten und dritten Maschinisten, das 
Abkommen, dass sie die Obliegenheiten des Ver- 
storbenen mit übernehmen, und im Uebrigen zu 
ihrer Unterstützung nur ein Heizer angemustert 
werde. Die dadurch ersparte Heuer sollte gemäss 
dieser Vereinbarung, nach Abzug der dem Heizer 
gezahlten Gage, unter die beiden verbleibenden 
Maschinisten vertheilt werden. Der: Rheder, der 
die ersparte Heuer der Wittwe des Verstorbenen 
zuzuwenden wünschte, verweigerte die Auszahlung 
unter Berufung «darauf, dass der Kapitän zu einer 
für ihn (den Rheder) verbindlichen diesbezüglichen 
Zusage nicht befugt gewesen sei und ferner darauf, 
dass die fragliche ersparte Heuer nach der Seemanns- 
ordnung nicht nur den Maschinisten oder dem 
Maschinistenpersonal zu Gute komme, sondern der 
ganzen Schiffsmannschaft. Das Landgericht Ham- 
burg, bei dem die Sache anhängig gemacht wurde, 
hat die Forderung der Maschinisten abgewiesen: 
dagegen erkannte das O.-L.-G., dass die ersparte 
Heuer nur unter die Maschinenmannschaft ein- 
schliesslich der Heizer und Trimmer zu vertheilen 
sei und dass den beiden Maschinisten der danach 
zu berechnende Antheil zuzuerkennen sei. In der 
sehr ausführlichen Begründung des Urtheils wird 
zunächst darauf hingewiesen, dass der Kapitän sehr 
wohl befugt sei, im Interesse der Vollendung der 
Reise ähnliche Abkommen, im vorliegenden 
Falle zu treffen, dass er aber dadurch selbstver- 
ständlich die gesetzlichen Ansprüche anderer Be- 
rechtigten (als welche das O.-L.-G. in diesem Falle 
die Heizer und Trimmer ansieht) nicht schmälern 
könne. Das Erkenntniss geht dann näher auf die 
Fassung der $$ 3 und 40 der Seemanns-Ordnung 
ein und führt aus, dass das Maschinenpersonal 
nicht unbedingt mit zur Schiffsmannschaft gehöre, 
und dass es keineswegs feststehe, dass der Gesetz- 
geber bei Abfassung des Gesetzes auch beabsichtigt 
habe, die Bestimmung des § 40 ohne weiteres auf 
das nicht zur Schiffsmannschaft gehörige Maschinen- 
personal auszudehnen. Die Entscheidung des O.-L.-G. 
fusst demnach im Wesentlichen auf einem von 
Alters her in den Seemanns-Ordnungen zum Aus- 
druck gebrachten Prinzip, das diese Vertheilung 
„nach Billigkeit* ausgeführt zu sehen verlangt und 
weiter auf einem in diesem Sinne ausgebildeten 
Gewohnheitsrecht, wonach die durch den Ausfall 


wie 


eines Mannes des Deckpersonals ersparte Heuer 
nur den Decksleuten zu Gute kommt und umge- 
kehrt die verbleibende Maschinenmannschaft einzig 


und allein auf die durch Ausfall eines ihr Zu- 
gehörigen ersparte Gage Anspruch hat. Bezüglich 


des letzten Punktes heisst es in dem Erkenntniss: 


„Nach den Aussagen der in dieser Hinsicht 
maassgebenden Beamten, des Wasserschout Tetens 
und des Zeugen Weber, hat sich aber in der That 
und zwar seit dem Erlass der Seemanns-Ordnung 
offenbar in dem Gefühl von der Unzulänglichkeit 
ihrer positiven Vorschriften und der Nothwendig- 
keit einer sicheren Ergänzung derselben, gerade in 
Betreff des $ 40 eine stetige der ratio des § 40 
durchaus entsprechende Uebung jedenfalls dahin 
gebildet, dass die Heuer eines ausgefallenen Schiffs- 
manns unter die Schiffsmannschaft im engeren Sinne, 
die Heuer eines ausgefallenen Maschinenmannes 
keinenfalls unter die Decksmannschaft vertheilt wird, 
Mit Recht hat der Wasserschout Tetens hervorge- 
hoben, dass eine scharfe Durchführung der unzwei- 
felhaften ratio legis zu weiterer Verengung der an- 
theilsberechtigten Kreise führen müsste, dass insbe- 
sondere an der ersparten Heuer eines Maschinisten 
nur «lie Maschinisten, an der ersparten Heuer eines 
Heizers nur die übrig bleibende Feuermannschaft 
theilnehmen sollten. Der Zeuge Weber hat denn 
auch bekundet, dass thatsächlich die Betheiligten 
sich regelmässig so auseinandergesetzt haben, dass 
lediglich denen der ersparte Lohn zufiel, denen die 
durch den Ausfall verursachte Mehrarbeit obgelegen 
hatte, Allein eine derartige Durchführung der 
ratio legis, die obnehin wie schon oben gesagt 
wurde, auf alle nicht zur Decksmannschaft und 
nicht zum Maschinenpersonale gehörigen einzeln 
stehenden Angestellten nicht passt, würde dem Sinne 
des Gesetzes offenbar nicht entsprechen. Denn das 
Gesetz hat bei dieser Bestimmung über die Schiffs- 
mannschaft offenbar den ganzen durch eine ge- 
wisse Gemeinsamkeit und Gleichartigkeit der Aus- 
bildung und Thätigkeit, und der Interessen einheit- 
lichen Verband, vor Augen, wie er auf der ande- 


“ren Seite wohl durch die Gesammtheit der Maschinen- 


mannschaft mit Heizern und Trimmern dargestellt 
wird, das Gesetz hebt aber nicht etwa zu Liebe der 
immerhin in der Praxis sich sehr ungleich gestal- 
tenden ratio, die auch innerhalb der Schiffsmann- 
schaft sich findenden kleineren Kreise noch mehr 
gemeinsamer Interessen und Arbeiten hervor. Auch 
hat der Zeuge Weber bekundet, dass in einem 
Falle, wo es einmal darauf ankam, gegenüber un- 
botmässigen Heizern den Rechtsstandpunkt zu be- 
tonen, die Maschinisten verlangt und durchgesetzt 
haben, ersparten Heizerlohn mit denselben zu 
theilen.* 
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Der 70. Geburtstag Georg Neumayers, der am 
verflossenen Sonntag gefeiert wurde, gestaltete sich 
zu einer grossartigen Ovation fiir den verdienst- 
vollen Gelehrten. Von nah und fern kamen De- 
putationen, um den greisen und doch noch so 
rüstigen Jubilar zu begrüssen und ihn mit Ehren- 
bezeugungen zu überhäufen. Das nautische Element 
war selbstredend entsprechend bei der Feier ver- 
treten. Den Deutschen nautischen Verein vertrat 
der Vorsitzende, Geheimrath Sartori, die Kaiserliche 
Marine hatte Kapitän z. S. v. Prittwitz entsandt. 
Der Verein deutscher Seeschiffer zu Hamburg über- 
reichte ein künstlerisch ausgestattetes Diplom mit 
der Ernennung Neumayers zum Ehrenmitgliede. 
Vom Hamburger nautischen Verein ist ein Modell 
des Godeffroy’schen Vollschiffes „La Rochelle* ge- 
stiftet worden. Mit der „La Rochelle* hat Neumayer 
bekanntlich seine zweite Reise nach Australien an- 
getreten, als er sich dortbin wandte, um das Flagstaff- 
Observatorium zu gründen. Der Verein Hamburger 
Rheder wie die Handelskammer hatten gleichfalls 
Vertreter zur Beglückwünschung des Jubilars 
eutsandt. Am Abend fand ein grosses Festessen 
im Hamburger Hof statt. 


. * 
. 


Der bekannte Physiker Lord Kelvin (Sir William 
Thomson), dem die Schifffahrt so manche werthvolle 
Entdeckung und Erfindung — wir nennen hier nur 
das Thomson’sche Loth und seinen Compass — auf 
nautischem Gebiete verdankt, hat in der vorigen 
Woche sein fünfzigjähriges Jubiläum als Professor 
an der Universität Glasgow gefeiert. Lord Kelvin 
ist im Jahre 1824 in Irland geboren und kam als 
achtjähriger Knabe mit seinem Vater, James Thom- 
son, nach Glasgow, der damals einem Ruf als Pro- 
fessor an die dortige Universität folgte. Schon 
während seines Besuchs der Universität Cambridge 
zeichnete sich der junge Thomson durch mehrere 
hervorragende Publikationen aus. Im Jahre 1846 
wurde er, erst 22 Jahre alt, als Professor für Na- 
turwissenschaft an die Universität Glasgow berufen. 


* »” 
. 


In den ersten fiinf Monaten dieses Jahres haben 
4011 Schiffe mit rund 2'/, Millionen Reg.-Tons den 
hiesigen Hafen aufgesucht, durchschnittlich also 27 
Schiffe per Tag. Verglichen mit der entsprechenden 
Periode des Vorjahres ergiebt Dies ein Plus von 
726 Schiffen und 108000 Tons. Wenn das An- 
wachsen des Seeverkehrs in demselben Maasse fort- 
«lauert, wie in den letzten Jahren, so dürfte über 
kurz oder Jang ein weiterer Ausbau der Hafenan- 
lagen zur unabweislichen Nothwendigkeit werden, 
wiewohl erst vor verhältnissmässig kurzer Zeit die 
grossen Bassins des India- und Hansahafens dem 
Verkehr erschlossen worden sind. 


* * 
* 


Die Auswanderung blieb im Mai etwas hinter 
der im entsprechenden Monate des Vorjahres er- 
reichten Höhe zurück, während die ersten Monate 
des Jahres ein erhebliches Mehr aufwiesen. Das 
Gesammtresultat für die ersten fünf Monate stellt 
sich mithin noch erheblich höher als in 1895. Es 
wurden bis ult. Mai 21017 Auswanderer befördert 

sen 17500 in 1895 und 14700 in 1894. 


= * 


Einen erheblichen Umfang beginnt die Einfuhr 
von Pferden aus den Vereinigten Staaten über 
Hamburg anzunehmen. Die „Phoenieia“ von der 
Hamburg-Amerika-Linie landete dieser Tage 140 
dieser Thiere, und beinahe jeder Dampfer bringt 
eine Anzalıl derselben mit. Die besondere Ein- 
richtung, welche an Bord der Schiffe genannter 
Gesellschaft für den Transport von Pferden getroffen 
ist, vermindert das sonst mit der Seefahrt ver- 
bundene Risiko ganz erheblich und die Thiere 
kommen durchweg in trefflichem Zustande hier an. 


Die Motorboote mit Petroleum- oder Benzin- 
feuerung haben bis jetzt auf Flüssen und im Hafen- 
dienst in ausgedehntem Maasse Verwendung gefun- 
den, dagegen sträubte man sich bisher gegen ihre 
Verwendung als Schiffsbeiboote. Einen ersten 
grösseren Versuch nach dieser Richtung macht 
nunmehr die Hamburg-Amerika-Linie, welche ihre 
Westindien-Dampfer mit Motorbooten ausrüstet. 
Die Fahrzeuge sollen seetüchtig gebaut werden und 
insbesondere zum Schleppen der Ladungsleichter 
in westindischen Häfen Verwendung finden. 





Die gegenwärtige und zukünftige Lage 
der Schiffer. 


Es ist eine unstreitige Thatsache, dass im mo- 
dernen Erwerbsleben die sogenannte Mittelklasse, 
die kleinen Gewerbetreibenden und die in der Mitte 
zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer stehenden 
Privatbeamten mit den ungünstigsten Verhältnissen 
in Bezug auf Erwerb zu rechnen haben. Durch 
die Koalition ist den Arbeitern das Mittel an die 
Hand gegeben, einem Druck auf ihren Lohn ent- 
gegenzuwirken und sich günstige Lebensbedingungen 
zu sichern, während auf der anderen Seite als 
Arbeitgeber an Stelle der früheren kleinen Gewerb- 
treibenden immer mehr die Kapitalsassociationen 
treten, die durch ihre Macht den über das Ziel 
hinausschiessenden Forderungen der Arbeiterver- 
bände die Waage halten. Zwischen diesen beiden 
mächtigen Gruppen steht das grosse Heer der in- 
dustriellen Beamten in der Mitte, bemüht, dem 
Druck, der von unten und oben auf ihm lastet, die 
Spitze zu bieten. Zur Erzwingung besserer Lebensé 
verhältnisse versagt für diesen Stand das drastise 









aE -~ 


Mittel des Strikes, einmal, weil der Auszang eines 
solehen unzweifelhaft einen ungünstigen Verlauf 
nehmen müsste, sodann aber auch aus dem Grunde, 
weil damit unzweifelhaft ein Herabschrauben auf 
das Niveau der Arbeiterklasse verknüpft wäre, das 
zu scheuen der Mittelstand allen Grund hat. 

Die Wandlungen in den Erwerbsverhältnissen, 
welche sich im Laufe der Zeit vollzogen haben, 
sind auch am Stande der Schiffskapitäne nicht spur- 
los vorübergegangen, Diese Berufsklasse gehört 
im Gegentheil zu denjenigen, die am meisten unter 
dem Wechsel der Verhältnisse zu leiden haben. 
Nach Lage der in früheren Jahren herrschenden 
Zustände war der Schiffsführer an dem Ausgange 
einer Schiffsexpedition in weit höherem Maasse 
betheiligt, wie heute, sodass er im wahren Sinne als 
Mitunternehmer am Rhedereibetriebe gelten musste. 
Von seinen Entschliessungen war nicht nur das 
Gut des Rheders und des Ladungseigenthümers, 
sowie das Leben der Mannschaft auf See abhängig, 
auch der für den pecaniären Erfolg einer Seereise 
so wiehtige Frachtabschluss ruhte im Auslande aus- 
schliesslich in seiner Hand. 

Diese letzte wichtige Funktion, die den Schiffer 
mit seivem Rheder enger in Berührung brachte, 
als heute der Fall, und ihm in erster Linie den 
Charakter eines Handelsbevollmächtigten seines 
Rheders verlieh, ist durch Umschwung der 
Verhältnisse dem Schifferstande aus der Hand ge- 
wunden worden. Der Schiffer ist heute weiter 
nichts, als ein je nach Lage der Umstände mehr 
oder weniger gut bezahlter Beamter. An 
Thatsache ändert es durchaus nichts, dass ihm nach 
dem Handelsgesetzbuche dieselben Verpflichtungen 
obliegen wie früher, weil er, soweit es sich um die 


den 


dieser 


commerzielle Vertretung des Rheders handelt, in 
neunundneunzig von hundert Fällen nicht mehr in 
die Lage kommt, von den ihm nach Recht zustehen- 
den Befugnissen Gebrauch zu machen, 


Es giebt Leute, die mit Groll auf diesen Wechsel 


der Verhältnisse blicken, und Das ist erklärlich, 
Aber damit ist im Grunde wenig gewonnen, wenn 
man sich nicht auch Rechenschaft darüber ablegt, 
wie man die durch die eiserne Nothwendigkeit be- 
dingte Lage der Dinge zu seinen Gunsten ausnützen 
kann, Es liegt ganz ausser unserer Macht, die 
Verhältnisse ihren früheren Stand zurückzu- 
schrauben, und wer sein Leben damit zubringt, 
sich die guten alten Zeiten zurückzuwünschen, und 
darüber den Ausblick in die Zukunft vergisst, der 
ist ein Thor. 

Für den Schifferstand handelt es sich in erster 
Linie darum, einen klaren Blick, in 'die, seine 
Existenz bedingenden Verhältnisse zu gewinnen, 
sich zu vergegenwärtigen, welche Wandlungen diese 
im Laufe der Zeit noch durchmachen werden, und 
wie diese Wandlungen auf seine Stellung zurück- 


auf 
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wirken müssen. Wer den Kückwärtsgang der 
Frachten in den letzten Jahrzehnten verfolgt hat, 
der wird sich sagen müssen, dass nur bei äusserster 
Einschränkung im Schiffsbetriebe nach allen Rich- 
tungen hin die Rhederei diese Herabminderung ihrer 
Einnahmen zu überwinden vermochte. Schiffe, die 
durch praktische Einrichtungen eine Verminderung 
der Besatzung ermöglichten, Maschinen, die mit 
geringem Kohlenverbrauch die nämlichen Arbeits- 
leistungen herzugeben vermochten, mussten an Stelle 
der alten umständlichen Fahrzeuge und Maschinen 
treten, um eine Rentabilität zu sichern. Dass bei 
der erforderlichen genauesten Berechnung aller Aus- 
gaben seitens des Rheders sich die materielle Lage der 
Schiffer nicht in steigender Richtung bewegen konnte, 
liegt aufder Hand. Aber noch heute stehen wirnichtam 
Ende dieses Rückganges. Die wachsende Coneurrenz 
sorgt dafür, dass es nach dieser Richtung hin keinen 
Stillstand giebt, und ein weiteres Zusammen- 
schrumpfen der Frachten wird die Rheder dazu 
zwingen, sich danach umzusehen, wo ihre Ausgaben 
entsprechend beschnitten werden können. Die 
Rhederei ist eben ein Gewerbe, das, wie jedes andere, 
um des Erwerbs willen betrieben und we 
kein Vortheil mehr dabei herauskommt, da hört es 
auf. Es ist daher nicht ausgeschlossen, dass nament- 
lich bei kleinen Betriebsunternehmern, die stets am 
meisten unter der Ungunst der Zeiten zu leiden 
haben, die Schraube auch dem Einkommen der 
Schiffer aufgesetzt wird, und nur dann, wenn diese 
sich selbst gegen einen solchen Druck widerstands- 
fihig zeigen, können sie sich vor einem Rückgang 
ihrer Einkommen und indirekt ihrer gesellschaft- 
lichen Stellung bewahren. 

is wäre Thorheit, zu glauben, dass gegen diesen, 
durch den Zwang der äusseren Verhältnisse be- 
dingten Druck der Schifferstand mit denselben 
Mitteln ankämpfen könnte, die sich bei den arbeitenden 
Klassen hie und da als wirksam erwiesen haben. 
Eines schiekt sich nicht für Alle und die Schiffs- 
kapitiine haben alle Ursache, ihr Schild hoch zu 
halten und nicht in die Reihen der Arbeiterbataillone 
Aber trotzdem ist es für sie eine ge- 
bieterische Nothwendigkeit, ihre Position nach 
Kräften zu behaupten. Dies können sie nur da- 
durch erreichen, dass sie ihrer Ausbildung eine 
möglichst sorgfältige Beachtung schenken und so 
den ganzen Stand auf eine Stufe bringen, die an 
und für sich schon einen Wall gegen die rückwärts- 
drängenden Bestrebungen bildet, Wenn je das 
Thema der Ausbildung der Schiffsoffiziere in see- 
männischen Kreisen angeschlagen worden, so ist 


wird, 


zu treten. 


geltend gemacht, dass die Leute aus der alten 
Schule ihre Schiffe stets gut über See gebracht 
haben und dass deshalb eine bessere und wirksamere 
Ausbildung des Nachwuchses überflüssig sei. Aber 
man sehe sich doch um, ob es irgend einen Beruf 
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giebt, in dem heute nicht weit höhere Anforderungen 
gestellt werden, wie vor zwanzig Jahren. Der Zug 
der Zeit geht dahin, mehr an Können von den 
Leuten zu verlangen und weniger dafür im Aus- 
tausch zu bieten und es ist Sache Desjenigen, der 
seine Arbeit und sein Können an den Markt. zu 
bringen hat, diese so auszubilden und zu ver- 
vollkommnen, dass er einen möglichst hohen Preis 
dafür erzielt. 

Dass dieser Gesichtspunkt von der jüngeren 
Generation getheilt wird, möchten wir daraus 
schliessen, dass der Steuermannsverein sich ver- 
schiedentlich mit der besseren Ausbildung der 
Schiffsoffiziere beschäftigt hat. Wir haben kürzlich 
einen von diesem Verein aufgestellten Fragebogen 
veröffentlicht, der den Zweck hatte, die Mängel, 
die in der Ausbildung der Steuerleute zu Tage ge- 
treten sind, klarzulegen und wenn wir nicht irren, 
ist von derselben Stelle aus auch eine Eingabe an 
den Reichskanzler gerichtet worden, in der um 
schärfere Prüfungsvorschriften in der deutschen 
Sprache plaidirt worden ist. Das deutet darauf 
hin, dass die Erkenntniss durchdringt, es müsse 
etwas nach dieser Richtung hin geschehen, um den 
Stand zu heben. 


Die beste Förderung können diese Bestrebungen 
durch die Schiffer- und Steuermannsvereine erhalten. 
Wann nach dieser Richtung hin im Ganzen und 
Grossen bis jetzt auch nur bescheidene Erfolge 
erzielt worden sind, so liegt Dies daran, dass diese 
Verbindungen sammt und sonders noch jung und 
über die ersten Entwickelungsstadien noch nicht 
hinweggekommen sind. Insbesondere ist der An- 
schluss der einzelnen Schiffervereine untereinander 
neuesten Datums. Je mehr sich dieser Verband 
entwickelt, um so lebhafter wird aber auch bei 
Allen. die ihm angehüren, das Bewusstsein reifen, 
dass sein Ansehen nur nach dem Maasse der In- 
telligenz, die er zu prästiren vermag, gemössen 
wird, ‚Jeder wird sich bemühen, seinen Antheil 
dazu beizutragen, diesen Verband und damit den 
vanzen Schifferstand zu heben. Je höher nun der 
Schifferstand in Bezug auf Bildung und Intelligenz 
steht, um so schwerer wird es äusseren Einwirkungen 
gelingen, ibn herabzuilrücken; aber auch der Ein- 
zelne, der ihm angehört, wird seinen Forderungen 
im Hinblick auf sein Wissen und Können besseren 





Nachdruck zu verleihen vermögen. RI. 
Seeberufsgenossenschaft. 
(Schluss. ) 
Alle Kesseldampf fuhrenden Kohrleitungen müssen 
zur Verkütung von Wasserschlägen jederzeit — auch 
während des Betriebes entwässert werden können. 


lo allen Dampfrobrleitungen sind Vorrichtungen anzubringen, 


welche die Expansion und Contraction ohne wesentliche An- 
strengung der Rohre zulassen, mit den nöthigen Sicherungen 
gegen Herauspressen der Rohre aus den Stopfbüchsen durch 
den Dampfdruck. Die einzelnen Rohre, sowie auch die ganz 
fertig montirten Dampfrohrleitungen müssen durch hydraulischen 
Druck auf Höhe des gesetzmässigen Kesselprobedrucks probırt 
werden, Diese Proben sind auch auf den bereits vorhandenen 
Schiffen vorzuuehmen und auf allen zu wiederholen, wenn 
deren Kessel den gesetzlichen Bestimmungen gemäss geprüft 
werden müssen. Es wird empfohlen, beim Einbauen der Rohre 
die Niet-, Löth- oder Schweissnaht nicht nach unten, sondern 
nach oben zu legen, ferner die Rohre mit Kupferdraht zu 
umwickeln (am besten mit einem Knoten in jeder Drahtwin- 
dung) und zum Festhalten der Flanschpackungen Metallbänder 
um die Flauschen der Rohre zu legen. Die Bewegungs- 
mechanismen der Hauptabsperrventile der einzelnen Kessel 
sind bei Nenbauten derart einzurichten, dass die Ventile ent- 
weder vom Deck oder vom Fussboden der Kesselrdume, oder 
von einer vor dem Eintritt von Dampf geschützten Stelle aus, 
geschlossen werden können. Ferner wird einpfohlen, eine Ver- 
bindung zwischen der Haupt- und Hülfsdampfleitung anzu- 
ordnen, sodass beim Betriebe der Hauptmaschinen nur je ein 
Ventil an jedem Kessel geöffnet zu werden braucht. An Stelle 
des § 38, Absatz 2der Unfallverhatungsvorschriften ist zu setzen: 
„Für zerbiechende Wasserstandsgläser müssen selbst- 
thätige Abschlussvorrichtungen vorhanden sein, welche 
geeignet sind, die Bedienungsmannschaft vor dem Ver- 
brüben zu schützen.“ 

Wasserstandzeiger dürfen nur um so weit aus der Kessel- 
mitte nach rechts oder links angebracht werden, dass die 
dadurch bedingte Länge der Gläser nicht zu gross wird, um 
gegen das Zerbrechen widerstundsfiihig zu bleiben. In den 
Maschinen- und Kesselräumen neu zu erbauender Dampfschiffe 
müssen Sicherheitsräume angeordnet und eingerichtet werden, 
welche dem Personal im Falle der Gefahr schützendes Unter- 
kommen bieten. Hierzu können Tunnel, Vorratlisräume u. A. 
mit benutzt werden. Jeder Maschinenraum und jeder Heizraum 
muss wenigstens mit einem solchen Sicherheitsraum in Ver- 
bindung stehen, deren Thür von innen leicht und dicht ver- 
schliessbar zu machen ist. Wenn möglich, sind die Ventilations- 
rohre in diese Sicherheitsraume zu leiten, mit doppelten Wänden 
und Steigeisen versehen und genügend weit zu machen, um 
den Menschen im Nothfall als Aufstieg auf Deck dienen zu 
können. 


Ueber Anordnung ven Maschinentelegraphen und Sprach- 


‘rohre auf Dampfschiffen sind gleichfalls von der See-Berufs- 


genussenschaft eingehende Erhebungen angestellt, welche uns 
Formulirung eines Vorschlages zur Ergänzung der 
Unfallverhütungsvorschriften zur Begutachtung vorgelegt worden 
sind. 
Vorschrift folgende Fassung zu geben: 


zwecks 
Wir haben empfohlen, der in Aussicht genommenen 


„Alle Dampfschiffe müssen mit einem von der Kom- 
mandobrücke nach dem Maschinenrauin gehenden Sprach- 
rohr versehen sein. Bei einem Brutto-Raumgehalt des 
Schilfes von mehr als 300 Kubikmetern ist ausserdem 
ein Maschinentelegraph erforderlich.” 

Die See-Berufszenossenschaft hat eine Erganzung der Un- 
fallverhütungsvorschriften durch folgende Bestimmung in Aus- 
sicht genommen: 

„Falls Arbeiten an Pfahlmasten erforderlich werden, 
missen die hierzu verwandten Mannschaften in einem 
Bostsmannsstuhl Anwendung Jolltaues, 
weiches oben am Topp des Pfahlmastes über eine Scheibe 
läuft, nach oben geheisst werden.” 


unter eines 


Da diese Fassung dem entspricht, was wir der Genossen- 
schaft laut Brief vom 5. October 1500 empfohlen haben, sa 
konnten wir uns our damit einverstanden erklären. 








Die Genossenschaft beabsichtigt ihre Unfallverhütungsvor- 
schriften in Bezug auf die Einrichtung von Blitzableitern zu 
vervollständigen. Wir haben nach Durchsicht des uns vorge- 
legten umfangreichen Aktenmaterials folgende Fassung empfohlen: 

„Bei grösseren aus Holz gebauten Schiffen müssen 
an den Spitzen von Pfahlmasten oder von Stengen Blitz- 
ableiter angebracht werden, welche bis zum Wasser- 
spiegel zu führen sind. Bei grösseren eisernen oder 
stäblernen Schiffen ist, falls die Masten bis zur obersten 
Spitze ganz aus Holz bestehen, dieselbe Einrichtung er- 
forderlich. Bestehen jedoch hier die Masten und Stengen 
theilweise aus Holz und theilweise aus Eisen oder Stahl, 
so muss eine leitende Verbindung zwischen den unteren 
Metalltheilen der Masten und dem Blitzableiter herge- 
stellt werden. Wenn bei letzteren Schiffen die Masten 
von unten bis zur Spitze ganz aus Eisen oder Stahl 
bestehen, können Blitzableiter fehlen.” 


Als Ergänzung der Unfallverbütungsvorschriften haben 
wır folgenden Zusatz, betr. Einrichtung und Benutzung der 
Petroleumtanks befürwortet: 

„Petroleumtanks müssen fest und dicht hergestellt 
und, wenn angängig, auf Deck und nicht im Maschinen- 
raum aufgestellt werden. Wenn dieselben im Maschinen- 
raum untergebracht werden, so ist der Aufstellungsort 
so zu wählen, dass das Tageslicht oder das Licht der zur 
allgemeinen Beleuchtung des Maschineuraums dienenden 
Lampen zur Entnahme von Petroleum aus den Tanks 
ausreicht. Der Gebrauch von offenem Licht bei dieser 
Arbeit ist verboten. Die Petroleumtanks sind mit zwei 
Rohrleitungen nach dem Oberdeck zu versehen, von 
denen die eine zum Füllen, die andere zum Ein- und 
Austreten der Luft und Entweichen von etwa sich ent- 
wickelnden Gasen dient. Wird ein Standrohr zum An- 
zeigen des im Tank befindlichen Pctroleamvorraths an- 
gebracht, so muss dieses vom Tank abgeschlossen werden 
können und das Glasrohr durch eine Schutzhülse vor 
dem Zerbrechen geschützt werden.” 


a. Auf Veranlassung der See-Berufsgenossenschaft haben 
wir unsere Besichtiger in Deutschland mit der Instruktion ver- 
sehen, bei allen perisdischen und Havariebesichtigungen von 
deutschen Schiffen, welche bei uns klassifizirt sind, auch die 
Befolgung der betreffenden Upfallverhütungsvorschriften über 
Boote und Rettungsgeräthe zu eontroliren. Mit der Ueber- 
setzung der betr. Vurschriften in die englische Sprache und 
cemniichstige Instruirung unserer ausländischen Experten in 
gleicher Weise wie die deutschen sind wir noch beschäftigt. 

b. Wir haben eine Aenderung der Unfallverhütungsvor- 
schriften in folgender Weise empfohlen: 

1. Für 3 7 die nachstehende Fassung: 

„Alle Boote sind derartig unterzubringen, dass sie 
gegen Seeschlag thunlichst geschützt sind und die Arbeiten 
auf Deck nicht behindern, Die Hälfte des vorhandenen 
Bootsraumes muss möglichst nach jeder Schiffsseite hin 

Alle 
seetiichtig sein und zweimal jährlieh auf ihre Beschaffen- 
beit untersucht werden. Der Befund ist im Schiffs- 
journal zu verzeichnen.“ 


zu Wasser zu lassen sein. Boote müssen stets 


Ferner als Zusatz zu $ 7: 

„In Zeiträumen von vier Wochen müssen die Boote 
probewerse ausgeschwungen werden.” 

2, Zu dem ersten Theil des $ 9 wäre folgende Zusatz- 
bestimmung am Platze: 

„Bei allen Booten muss noch ein genügender Freibord 
verbleiben, wenn dieselbun die höchste zulässige Anzahl 
von Personen aufgenommen haben.“ 

3. Zu dem ersten Theil des $ 14 empfehlen wir folgen- 
den Zusatz: 
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„Bei Dampfern dieser Art müssen alie Boote, bei 
Segelschiffen, die über 2200 Kubikmeter Brutto-Raum- 
gehalt haben, mindestens zwei Boote und bei kleineren 
Segelschiffen mindestens ein Boot zum sofortigen Aus- 
setzen bereit sein.” 

Obwohl ermittelt worden ist, dass viele von den gegen- 
wärtig auf deutschen Schiffen im Gebrauch befindlichen Nebel- 
hörnern mit mechanischem Betrieb noch zu wünschen übrig 
lassen, haben wir doch empfohlen, eine endgültige Formulirung 
der an die Construction von Nebelhörnern zu stellenden An- 
forderungen für die Unfallverhütungsvorschriften erst dann 
vorzunehmen, wenn darüber ausreichende Erfahrungen vor- 
liegen, wozu noch eingehende Versuche durch die deutsche 
Seewarte gemacht werden müssten. 





Der Kriegshafen zu Libau. 

Das Streben Russlands nach dem Meer wird gewöhnlich 
auf Peter I. zurückgeführt, ist aber thatsächlich bedeutend 
älter. Schon die Kämpfe Iwans IV. um Livland vor reichlich 
drei Jahrhuaderten deuten in dieselbe Richtung; wenn man 
will, sogar Alexander Newskiys 1241 über die Schweden an 
der Newa erfochtener Sieg. Erst später entwickelte sich der- 
selbe Trieb nach Süden; doch hat bekanntlich schon Peter I. 
um Asow gekämpft. Augenblicklich besitzt, vom Nordpolmeer 
abgesehen, Russland vier Küsten, die ostasiatische, diejenige 
des schwarzen Meeres, die Ostseo- und die Weissenmeeresküste. 
Es ist aber notorisch, dass es sich damit nicht in alle Zukunft 
befriedigt fühlt. Sein Vordringen auf Afghanistan und Ost- 
Indien zielt auf den indischen Ocean; das Mittelmeer ist zwar 
auch sur ein Binnenmeer in der zweiten Potenz, in Konstan- 
tinopel oder den Dardanellen besässe der Zarenstaat eine un- 
mittelbare Berührung mit dem berühmtesten Meere der Erde 
und vor fast 100 Jahren bat bekanntlich bereits Paul I. eine 
Art Protektorat über Malta und die ionischen Inseln ausgeübt, 
gerade wie bereits Katharina Il. im Mittelmeer jene Flotten- 
station besass, welche vor drei Jahren bekanntlich die russische 
Regierung herzustellen suchte. 

Auch hier 
Binnenmeer 


Aehnlich liegen die Verhältnisse in der Ostsee, 
liegt Kronstadt im äussersten Winkel, an dem 
Fast das Gleiche lässt sieh von Sweaborg 
Wie das Mittelmeer ist die Ostsee selbst ein Binnenses, 
der aber seinerseits eine ganze Reihe von Binnenseen abzweigt: 
der übrig bleibende Hauptkörper ist bei beiden Meeren relatıv 
nur gering. An diesem Hauptkörper der Ostsee liegt Libau 
und in diesem Umstande ist seine Hauptbedingung gegeben. 


eines Binnenmevres. 


sagen, 


Seine südlichere Lage macht es ausserdem überwiegend cisfrei, 
was weder von Kronstadt, noch selbst von Reval oder Riga gilt. 

Die russische Regierung hat daher vor drei Jahren ange- 
fangen, einen Kriegshafen in Libau zu bauen, um ihre mari- 
In der aller- 
letzten Zeit hat dieses Streben Russlands nach dem offenen 
Meer in der ostasiatischen Politik des Zarenreichs sein Seiten- 
stück gefunden. Der Libauer Hafen, welcher als grösster 
europäischer Kunsthafen etwa 74 Millionen Mark, mit Be- 
festigungen, Kasernen für 10000 Mann Marine, Werftanlagen 
and Docks aber das Doppelte kosten wird, ist eben so eisfret 
wie Kiel: sein Besitz befühigt die Flotte während des ganzen 
Jahres zu gründlicher Durchbildung und Erhaltung steter 
Kriegsbereitschaft, er befreit sie von dem passiven lokalen 
Küstenschutz und rubmloeer Thätigkeit, wozu sie sich während 
des Krımkrieges verurtheilt sah, und giebt thr die Aktionsfreibeit 
wieder, Aber auch das Landheer wird dadurch entlastet, Das 
geht daraus hervor, dass während des Krimkrieges zum Schutz 
der russischen Ostseeküste 


time Macht in der Ostsee entfalten zu können. 


gegen die vereinigte englisch- 


See 
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französische Flotte nicht weniger als 280000 Mann mit fast 
300 Geschützen zurückgehulten werden mussten, welche also 
auf dem die Entscheidung bringenden Kriegsschauplatz fehlten. 

Der Kriegshafen Liban soll 1904 vollständig fertig, bis 
1599 aber so weit hergestellt sein, dass je 9 Schiffe ersten 
Ranges und niederer Klassen dort stationirt und vollständig 
ausgerüstet werden können, Im Ganzen soll er in $ Jahren 
Platz und Material für 20 Panzerschiffe und eine entsprechende 
Anzahl von Kreuzern und Torpedobooten bieten, Russland be- 
sitzt jetzt in der Ostser 5 Panzerschiffe von neuestem Typ, 
3 sind vom Stapel gelaufen, 2 zu bauen begonnen. Der 
Marineetat der letzten 10 Jahre weist für Neubauten jährlich 
50—70 Millionen Mark auf, die Zeit wird daher bald gekommen 
sein, wo die russische Ostseeflotte der deutschen gleichwerthig, 
wenn nicht überlegen sein wird. 

Der nene Kriegshafen ist vorachmlich gegen Deutschland 
gerichtet. Libau liegt von der deutschen Grenze etwa TO km 
entfernt, von Königsberg 200, Danzig 300, von Kiel aber efwa 
SOO km. Gestützt auf die reichen Hülfsmittel dieses Hafens, 
kann die russische Ostseeflotte sowohl jedem Angriffsgeschwader 
auf offener See die Stirn bieten und seine rückwärtiren Ver- 
bindungen unterbrechen, als auch eine schnelle, entschlossene 
und energische Offensive im westlichen Theil der Ostsee führen. 

M. Lewski. 





Aus Briefen deutscher Kapitine. 





In Anbetracht der vielseitigen Bemühungen, Collisionen aus 
der Weit zu schaffen, oder wenigstens auf eine Minimalziffer 
zu vermindern, dürften Fälle wie der vorliegende die Aufmerk- 
samkeit der betheiligten Kreise erregen, und ersuche ich Sie 
ergebenst, demselben möglicherweise in der ,Hansa” kurze 
Erwähnung zu gewähren. 

Am 13. ds. Mts. 3h 40m p.m, dampfte ich mit mw. 
SW2W?)W Cours Gsm Fahrt, Sandhammer in NNO',O mw, 
ism ab peilend. Das Wetter war klar, Wind leicht NOlich. 
Seit ungeführ einer Stunde sah ich einen Dampfer querab B-B., 
der ungefähr W'/,N mw. stenernd, stets in derselben Peilung 
verharrend, näher kam. In einem Abstande von ungefähr 1000 m 
machte ich denselben durch einen langen Ten mit der Dampf- 


„pfeife auf mein Wegerecht aufmerksam, was denselben nicht 


binderte, Kurs und Fahrt beizubehalten. Ich wie erholte mem 
Signal, indem ich, vorerst meine Fahrt innehaltend, den Kurs 
des Gegners aufnahm und musste schliesslich, als die An- 
näherung auf Rufweite gediehen war, meine Fahrt mindern, 
um eine Kollision zu vermeiden und meinen Kurs wieder ein- 
schlagen zu können. Der Name des Dampfers war „Elisabeth“, 
beheimathet in Hull. Die Brücke war besetzt von zwer Per- 
sonen, Rudersmann befand sich unter der Brücke. 
Hochachtungsvoll zeichnet 
Aug. Frank, 
Führer des S/S Stockholm. 





Vermischtes. 


Wie die Japaner auf allen Gebieten des Erwerls- 
febens sich als rührige Wettbewerber der anderen Nationen 
erweisen, so nehmen sie in jüngster Zeit auch an der Seehunds- 
jagd im Nördlichen Pacifischen Ocean thätigen Antheil, Die 
eanadischen Schooner, die auf den Seelmndsfang ausgingen, 
nahmen früber gern japanische Seeleute au Bord, da diese sich 
anstellig erwiesen. So bildete sich ein Stamm von japanischen 
Seehundsfängern ans, die nun, in ihre Heimath zurückgekehrt, 
ihre Landsleute dazu aufmunterten, Expeditionen zum Zweck 


des Seehundsfanges auszurüsten. Im vorigen Jahre sid fünf 


zu 


Fahrzeuge dort abgegangen, und vermuthlich wird dieser Zweig 
der Fischerei noch erhebliche Ausdehnung erfahren. Auch die 
Fischerei au den sibirischen Küsten und auf der Insel Sachalin 
liegt gänzlich in den Händen der Japaner. Sie haben dort im 
Ganzen 84 Stationen gepachtet. Der letztjährige Fang belief 
sich im Werthe auf S330000, 71 Fahrzeuge. darunter zwei 
Dampfer, mit insgesammt 2000 Fischern finden dort Verwen- 
dung. Auch der essbare Seetang, der sich an den sibirischen 
Küsten findet und von den Chinesen als Leckerbissen geschätzt 
wird, wird ausschliesslich von Japanern gesammelt. Im Jahre 
1814 wurden 10000 Tons dieses Artikels nach China exportirt. 


In den Schiffsbauhöfen der Vereinigten Staaten scheint 
eine bedenkliche. Missverwaltung in Betreff der zur Ver- 
wendung gelangenden Gelder zu berrschen. Vor Kurzem 
wurden bedentends Betrügereien entdeckt, die bei der Aus- 
führung des Cob Docks begangen sein sollen. Die Kontraktoren, 
welche die Anlagen hersteilten, sollen augeblich Anstatt der 
stipulirten Schrauben lange Bolzen verwandt haben, wodurch 
das Gefüge der Balken gefährdet, den Unternehmern jedoch 
viele Tausende Dollars erspart wurden, Eine Untersuchungs- 
behörde wand vom Marine-Sekretär Herbert eingesetzt, um die 
Arbeiten zu inspieiren und nach Washington Bericht zu er- 
statten, Dieser Bericht war noch nicht erstattet, als schen eine 
zweite Untersuchungskommission eingesetzt wunle, um Er- 
hebungen über angebliche Unterschleife und Betrügereien in 
der Verwendung der Gelder für das Marine-Hospital anzustellen. 
Die neuen Bauten und Reparaturen, die am Hospital vorge- 
nommen wurden, sollen so schlecht ausgeführt sein, dass sie, 
kaum vollendet, schon unbrauchbar geworden sind. Das Funda- 
ment des einen Gebäudes soll bereits wanken und der Einsturz 
der Mauern zu befürchten sein. 


Die englischen Schifffahrtszeitungen sind einstimmig nicht 
nur im Lobe über den grossartigen und herrlichen Empfang. 
der den Mitgliedern der Institution of Naval Architects in 
Deutschland zu Theil geworden ist, sondern auch in der Aner- 
kennung der Leistungen des deutschen Schiffbaues, die sia auf 
den grossen Werften von Blohm & Voss und vom ,,Vuican* 
aus unmittelbarer Anschauung kennen zu lernen Gelegenheit 
hatten. Man hat sich drüben schon seit langer Zeit der Er- 
kenntniss nıcht mehr verschlossen. dass der aufstrebende deutsche 
Schiffbau sich allgemach zur Steilung eines Nebenbuhlers auf- 
schwingt, den man nicht mehr igooriren kaon und darf. Die 
„Ih. G.* sagt in dieser Beziehung: „Ihe deutschen Schiffbauer 
scheinen bemüht gewesen zu sein, zur Anerkennung zu bringen, 
dass sie den langjährigen Erfahrungen britischer Schiffhaner 
manche Lehre zu danken haben, andererseits haben aber auch 
die englischen Besucher gefunden, dass von dem jungen Wett- 
beworber Manches zu lernen ist. Es hiesse sich einem inse- 
laren Vorurtheil bingeben, wenn man Dieses ignoriren wollte.” 


Die Arbeiten zur Vergrösserung des Hafens von 
(nbraltar- werden nunmehr mit grossem Eifer in Angriff ge- 
nommen. Durch die Verlängerung der sogenannten neuen Mole 
von 500 auf 1200 Yards wird ein beträchtlicher Theil 
Hafens vor Wind und Wetter geschützt, sodass vermehrter 
Ankerraum geschaffen wird. An der Wurzel dieser Mole 
werden drei grosse Trockendocks von 300°, 500° und 700* her- 
gestellt und daselbst Neubauten auf aufgeschüttetem Terrain 
errichtet. Im Norden wird von der alten Mole ans der 
Commercial Pier“ seinen Ausgang nehmen, der an seinem 
Ende einen seewärts gerichteten rechtwinklichen Arm haben 
wird. Ein isolirter Damm wird ferner zwischen diesem und 
der neuen Mole errichtet, sodass ein grosser Wasserraum mit 
genügend breiten Zugängen von den schützenden Dämmen 
gänzlich umschlossen wird. Durch diese umfangreichen Banten 
wird Gibraltar als Operationsbasis für die Flotte eine erhöhte 
Bedeutung gewinnen. 


ies 





Der amerikanische Naturforscher Robert Stein, der 
schon im vorigen Jahre eine Nordpolexpedition plante 
damals aber nicht im Stande war, die erforderlichen Mittel 
aufzutreiben, soll seinen Plan weiter verfolgen und mit der 
Urganisation einer Expedition beschäftigt sein. Sein Plan ist, 
vom Ellesmereland nach Norden vorzudriugen und zwar in der 
Weise, dass er in grösseren Abständen von einander eine Reihe 
von Stationen anlegt, in denen Proviant untergebracht wird, 
sodass die Expedition im Nothfalle immer wieder auf diese 
Stützpunkte zurückgreifen kann. 


Erforschung der westsibirischen Küste. In der Sitzung 
der Kais. Russ. Geographischen Gesellschaft zu St. Petersburg 
vom 17. Februar d. J. berichtete A. J. Wilkizkij über die Er- 
gebnisse seiner Arbeiten im Jahre 1505. Der Weg aus dem 
Eismeer in den Jenissei ist ein doppelter: der eine längs der 
östlichen Seite der Sibiriakow-Insel und der andere längs der 
westlichen. Die Expedition machte den ersten Weg 1514, und 
fand ihn gefahrlos und leicht zu passiren. Für die Fahrt von 
1895 blieb der westliche Zugang zu erforschen, da schon die 
Arbeiten im Jahre 1844 das Fehlen einer Barre an der Mün- 
dung des Jenissei und das Vorhandensein eines Fahrwassers 
von S—10 Saschen (i 2.14 ın) Tiefe nachgewiesen hatten, so 
dass Seeschiffe bequem stromauf bis zu dem vorzüglichen 
natürlichen Hafen Lukowoi Protok, also bis 200 Werst (210 km) 
von der Mündung gelangen können. Vor der Abfahrt der 
Expedition aus Jenisseisk (am 15. Juni v. J.) wurde die Länge 
dieser Stadt bestimmt, da sie die Grundlage für alle Längen- 
bestimmungen der Expedition bildete. Am Jakobskap im Jenissei- 

Basen wurde eine Ergünzungsvermessung (zu 1594) vorge- 
nommen, die zeigte, dass das Fahrwasser hier zwischen Un- 
tiefen hindarchfiihrt, dass aber die örtlichen Merkzeichen zur 
tirientirung genügen. Der erste Versuch, aus der Bucht in 
das Meer vorzudringen, schlug fehl, da Eismassen den Ausgang 
versperrten. Der Aufenthalt wurde zur Erforschung der Kor- 
sakow-loseln und der Ufer der südlichen Theile verwendet 
Erst am 3. August konnte die Expedition Goltschicha verlassen 
und an der Westseite der Sibiriakow-Insel entlang gelangte sie 
zam Kap Mate sale, an dessen Nordspitze, etwas von ihr 
entfernt, eine grosse, auf den bisherigen Karten nicht ver- 
zeichnete Sandinsel entdeckt wurde. Am nördlichen Ufer 
dieser Sandinsel entlang zieht sich eine gleichmässige Tiefe von 
10—li m, die den grossen Eismassen den Zugang aus Ufer 
verwehrt, so dass zwischen Eis und Insel bequeme Durch- 
fahrt stattfinden kann. Von hier ging der Kurs zur Jalmal- 
{Samojeden-)Halbinsel, Das Wasser erwies sich gleich bei der 
Einfahrt in den Obischen Busen fast süss, und die gewaltige 
nach Süden hin unabsehbare Wasserfläche war völlig eisfrei, 
Die fernere Fahrt ging nun am östlichen Ufer der Bucht, als 
dem weniger bekannten, nach Süden. Im Süden zwangen ge- 
ringere Tiefen zur Hinüberfahrt an das westliche Ufer, wo 
jedoch zahlreiche Bänke vorhanden sind, die aber aus reinem 
Sand bestehen, so das es den Schiffen leicht wird, wieder 
los zu kommen, wenn sie einmal auflaufen. Am 26. August 
fuhren die Schiffe in die Mündung des Chamartelischen Ob 
über eine Barre von 3 m Tiefe, und am 30. September langte 
man in Tobolsk, dem Ort des Winterlagers, an. Damit war 
die zuerst 1737 vom Lieutenant Owzyn ausgeführte und seit- 
dem nicht wiederholte Fahrt aus dem Ob in den Jenissei zum 
ersten Mal in umgekehrter Richtung vollendet. Die Arbeiten 
in den Jahren 1804 und 1895 zeigten im Allgemeinen, dass 
der Weg in den Jenissei völlig gefahrlos ist. Die Aufnahmen 
des Obischen Busens geben die Möglichkeit, die allgemeine 
Richtung der Bucht zu bestimmen. Die Bucht ist bedeutend 
enger, als sie bisher auf den Karten verzeichnet wird, und hat 
nicht die bisher angenommene gerade Richtung von Norden 
nach Süden. In 72° nördlicher Breite tritt das östliche Ufer 
der Bucht plötzlich schroff nach Westen vor und weicht um 
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45 Melen von der auf den Karten angegebenen Lage ab; auf 
71” nördlicher Breite biegt es wieder nach Osten zurück und 
dann nach Süden, um 30—35 Meilen abweichend von den 
bisherigen Karten. Die Tasobsky-Bucht ist auf den Karten 
mit einem Fehler von 45 Meilen eingetragen; daher die Schiff- 
briiche des Dampfers „Louise“ 1878 und des Schooners „Mos- 
kau“ 1877. — Der Grund im Ob-Busen ist überall schlammig, 
bei Untiefen und Bänken sandig. Der Wogengang in der 
Bucht ist steil, kurz und unregelmässig und schwerer zu über- 
winden als im Jenissei-Busen; das Wasser im Ob und im 
Busen ist tribe. Der erste Wald am Ufer erscheint um 3" 
südlicher als am Jenissei. Auf der ganzen 1000 km langen 
langen Strecke bis zur eigentlichen Mündung des Ob zeigt sich 
keine menschliche Wohnung. Die Schifffahrt auf dem Ob 
selbst theilt sich in zwei Arme, den rechten, den grossen Ob, 
und den linken, den kleinen Ob. Die Tiefe dieser Armo ist 
6—12 m, der Grund sehr uneben mit vielen Untiefen. Der 
erste besiedelte Ort, Obdorsk, hat SOQ und die erste Stadt 
Beresow 500 Einwohner. Die Hauptbeschäftigung der Be- 
wohner ist Fischfang und Jagd; der erste gieot bessere Er- 
träge als im Jenissei, doch steht er noch auf sehr niedriger 
Stufe, Die bisher unbekannte Sandinsel soll den Namen des 
Entdeckers Wilkizkij erhalten. 


Vor einigen Jahren wurde es nothwendig, die Grenze 
zwischen dem deutschen und dänischen Seeterritorium in der 
Nordsee näher zu bestimmen, um Streitigkeiten mit Bezug auf 
Fischerei- und Strandungsreehte, insbesondere zwischen den 
Bewohnern der Insel Röm und Manö zu verhindern. Eine 
ähnliche Regulirung der Grenze im Kleinen Belt ist nun nuth- 
wendig geworden und bereits zur Ausführung gelangt. Vor 
einiger Zeit wurden Ausmessungen im Kleinen Belt vorge- 
nommen und am 11. Mai haben die dänischen und deutschen 
Kommissare in Hadersleben ein Protokoll unterzeichnet, dessen 
Hauptinhalt folgender ist: Nachdem eine örtliche Besichtigung 
stattgefunden hatte, ging die Kommission davon aus, dass im 
Wiener Friedenstraktat vom 30. Oktober 1864 keine endgültige 
Bestimmung getroffen sei über die Grenze im Kleinen Belt 
von Heisminde bis zur Südspitze von Aaröe. Die Grenze sei 
so zu bestimmen, dass jeder Punkt in der Grenalinie denselben 
Abstand von der dinwchen und deutschen Küste erhält. Als 
Norm für die Festsetzung der Küstenlinie wird die mittlere 
Wasserstandshéhe nach dem Wasserstandsmesser im Aardesund 
angewendet. Alle im Kleinen Belt liegenden Inseln mit Aus- 
nahme von Aarde, Linderum, Kalöe, Barsöe und Alsen gehüren 
zu Dänemark, Die von dem hydrographischen Amt im Reichs- 
märineamt zu Berlin 1876 herausgegebene und 1894 berichtigte 
Seekarte wird zur Benutzung bei der Grenzregulirung acceptirt. 
In dieser Karte wurden die Hauptpunkte für die Grenze mit 
dem Ausgangspunkt Heilsininde eingezeichnet. Es wurde aus- 
gesprochen, dass eine örtliche Markirung schwierig sei, aber 
doch zur Vermeidung von Streitigkeiten zwischen den Fischern 
als nothwendig bezeichnet werden müsse, 


Schiffbau. Der für die Hanseatische Dampfschifffahrts-Gesell- 
schaft bei Henry Koch in Lübeck neuerbaute Dampfer „Zar” hat 
am Donnerstag voriger Woche seine Probefahrt zurückgelegt. Der 
„Zar“, nach der höchsten Klasse des Germanischen Lloyds 
erbaut, hat eine Linge von 200 Fuss engl., ‘eine Breite von 
20’, Fuss engl. und eine Raumtiefe von 15"), Fuss engl. Die 
Ladefähigkeit des Dampfers bei 15 Fuss Tiefgang beträgt 1100 
Tons. Die dreifache Expansionsmaschine indicirte auf der 
Probefahrt in Mittel 430 Pferdekräfte und gab dem Dampfer 
eine Geschwindigkeit von 10°), Knoten. Der „Zar“ ist aus 
Siemens Martin - Stahl erbaut, mit Doppelboden versehen und 
hat ein bis zur Vorderkante der Commandebrücke reichendes 
Poopdeck, in welchem mittschiffs der Salon, die Kammern für 
die Passagiere, die Offiziere und Maschinisten ete. liegen, 
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währen. das Logis für die Matrosen, Heizer cte. in der Back 
untergebracht ist. Die Probefahrt des Dampfers verlief unter 
Betheihgung zahlreicher, der Hanseatischen Dampfschiffs-Gesell- 
schaft und der Werft nahestehender Personen, auf das Vor- 
züglichste. In dem „Zar“ hat die Hanseatigche Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft den grössten Dampfer der Lübecker Flotte 
erhalten, Möge dies neue Fahrzeug zur weiteren Entwickelung 
der Hanseaten beitragen. 


* EZ 
“ 


Stettin. Ueber die vom Vicekönig Li-Hung-Tschang beim 
» Vulcan” aufgegebene Bestellung auf drei Kreuzer grosser 
Dimensionen erfährt die „W.-Z.” folgende Einzelheiten: „Die 
Bestellung ist in Moskau an die Bevollmächtigten des „Vulcan“, 
Herrn GOberingenieur Flohr und Schiffsbauer Schwartz aufge- 
geben worden. Die Kreuzer sollen folgende Dimensionen haben: 
Die Länge in der Wasserlinie beträgt 100 ın = 328 Fuss. die 
Breite 125 m = 41 Fuss, die Tiefe von der Seite des Ober- 


deeks gemessen Ju == 24 Fuss 7 Zoll. Der Tiefgang soll 
betragen 407 m= iu Fuss $ Zoll (mit Rücksicht auf die 


chinesischen Küstenverhältnisse bei Tientsin). Das Deplacement 
der Kreuzer ist auf 2950 Tons bestimmt. Die Schiffe erhalten 
zwei Maschinen, weiche zusammen 7500 Pferdekräfte indiciren 
und den Kreuzern eine Geschwindigkeit von 19'/, Knoten in 
der Stunde verleihen. Die Schiffe werden als Panzenleckkreuzer 
erbaut und erhalten an Artillerie drei Gesehütze von 15 em 
Kuliber, acht 10,5 em-Gesehiitze, sechs 3,7 cm-Geschütze, sechs 
Maxim-Geschütze und eine 6 cm-Bootskanone. An, Torpedo- 
armirung erhalten die Kreuzer ein Bugrohr unter Wasser und 
zwei Oberwasserbreitseitrohre. Die Lieferzeit für die Schiffe 
ist ausserordentlich kurz bemessen. Der erste Krener soll in 
15 Monaten, die beiden anderen in 18 Monaten geliefert sein. 


Der Kampf um die Robben. Der zwischen den Vereinigten 
Staaten und Grossbritannien nunmehr zu Stande gekommene 
Beringsmeer-Vertrag sieht, wie schon kurz erwähnt, die Er- 
uennung einer Kommission vor, welche den Schadenersatz 
feststellen soll, den die Vereinigten Staaten wegen unbefugter 
Beschlagnahme canadischer Robbenschiffe leisten sollen. Jede 
der beiden vertragschliessenden Mächte bat einen Kommissar 
zu emennen und die beiden Kommissare haben dann einen 
Vorsitzendan zu wählen. Zum Kommissar der Vereinigten 
Staaten ist, wie es heisst, Professor W. H. Dall vom National- 
museam, ein Robbenexperte, auserschen. Die Kommission 
wird sich gegen Ende der Robbenschlagsaison nach Victoria 
begeben, um dort die zurückkehrenden Schiffseigenthümer als 
Zeugen zu vernehmen. Inzwischen ist das amerikanische 
Staatsdepartement nach wie vor bemüht gewesen, die britische 
Regierung zu veranlassen. zu einem wirksamen Schutz der 
Robbenheerden die Hand zu bieten, Die britische Regierung 
ist jedoch nur so weit entgegengekommen, dass sio sich bereit 
erklärt hat, eine Kommission nach den Robbeninseln zu schicken, 
die über die Nothwendigkeit weiterer Schutzmaassnahmen be- 
richten soll. Die Kommission, bestehend aus den Professoren 
Berritt Hamilton und Darcy Thumpson, ist dieser Tage in New York 
eingetroffen und begiebt sich von hier nachden Pribylowinseln. Mig 
licherweise wird sie ein amerikanischer Sachverständiger begleiten. 


Vebertragung der Richtung der Kompassrose. Die deutsche 
Marine-Verwaltung stellte im April vorigen Jahres die Preis- 
frage, wie der Stand des Kompasses eines Kriegsschiffes den 
verschiedenen Theilen des Schiffes automatisch übermittelt 
werden könne. Jetzt hat der „Frkf. Ztg.” zufolge der Direktor 
des Telegraphenamts zu Leiden, G. C. J. Verkerk, Herausgeber 
der elektrotechnischen Zeitschrift „Elektra“, vom deutschen 
Marineministermm die Mittheilung erhalten, dass die von ibm 
eingereichte Lösung die grösste Möglichkeit praktischer Ver- 
werthung biete und ihm ein Preis von SOO # zuerkannt worden sei. 





Verkehr im Kaiser Wilheim-Kanal, Die Schiffamaklerfirma 
Sartori & Berger (Kiel, Holtenan und Brunsbüttelj sendet uns 
die Statistik des Durchgangsverkehrs im Kaiser-Wilhelm-Kanal. 
Danach passirten ia der Zeit vom 1. bis 15. Juni 367 Schiffe 
ost uns westwärts. 





Prüfungswesen. In Apenrade wird am 17. Juli mit einer 
Seesteuermannsprifung begonnen und mit derselben eine See- 
schifferprüfung für grosse Fahrt verbunden werden. Lübeck, 
Die auf den 3. August augesetzte Seeschiffer- und Steuermanns- 
prüfung ist auf Montag, den 27. Juli 1806 verlegt. 


Germanischer Lloyd. Nach der von dieser Klassifikations- 
gesellschaft veröffentlichten Statistik sind im Mai ds. Js. 14 
Totalverluste von Dampfern und 44 von Seglern bekannt ge- 
worden. Von den Dampfern waren 3 amerikanische, 1 brasi- 
lianischer, 6 britische, 2 französische, 2 norwegische, von den 
Seglern waren 3 amerikanische, 17 britische, 1 deutscher, 4 
französische, 3 italienische, 8 norwegische, 2 ästerreichische, 
] peruanischer, 4 schwedische und 1 türkischer, Der uns zu- 
gegangene 4. Nachtrag zum Internationalen Register des Ger- 
manischen Lloyd verzeichnet an neu aufgenommenen resp. neu 
ciassifizirten Schiffen I Dampfer und 1% Segler. Veränderungen 
und Correeturen, die bereits im Register pro 1896 enthaltenen 
Schiffe betreffend, sind nachzutragen bei 45 Dampfern und 64 
Seglern. Als neu erbaut sind 26 Dampfer und 1 Segler auf- 
geführt. Verkauft sind 12 Dampfer und 3 Segler. 





Allgemeiner Deutscher Versicherungs-Verein. Im Monat 
Mai 1896 wurden 783 Schadenfälle regulirt. Davon entfielen 
auf die Haftpflichtversicherung 205 Fälle wegen Kürper- 
verletzung und 110 wegen Sachbeschädigung; auf die Unfall- 
versicherung 407 Fälle, von denen 3 eine gänzliche oder theil- 
weise Invalidität der Verletzten zur Folge hatten. Von den 
Mitgliedern der Sterbekasse sind 61 in diesem Monat gestorben. 
Neu abgeschlossen wurden im Monat Mai 3698 Versicherungen. 
Alle vor dem 1. März 1896 angemeldeten Schadenfälle der 
Unfall-Versicherung {inc!. der Todes- und Invaliditäts-Fälle) 
sind bis auf 72 noch nicht geneseneo Personen erledigt. 





‚Kleine Mittheilungen. 





Wie die „B.-H.“ aus zuverlässiger Quelle erfahren, hat 
das holländische „Ministerium vau Waterstraat, Handel en 
Nyverheid“ in Amsterdam beschlossen, die vielfach erwähnten 
Wracks bei Ameland an der nordhollindischen Küste, obschon 
ausserhalb des holländischen Territoriums liegend, hinwegräumen 


zu lassen, 
« cae 


Im Laufe der vorigen Woche ist von der biesigen Schiffs- 
makler-Firma Vocke & Schmidt eine neue Dampferverbindung 
zwischen Hamburg, Rotterdam und den Rheinhafenplätzen er- 
üffnet worden, und zwar mit dem Dampfer „Rivai" Die 
Expeditionen sollen in jeder Woche am Dienstag stattlinden. 


Ein alter ständiger Gast im Hamburger Hafen, die seit 
Oktober 1803 hier aufliegende frühere englische Bark „Sarah 
& Emma” ist an die Firma A. Pinceti in Genua verkauft und 
soll in Zukunft den Namen ,Trento” führen, Die Bark 
„Maria ,Mercedes* von der Rhederei C. M. Matzen ist auf 
den Namen „Magda” umgetauft 

* a 
+ 

Der König von Long Island, Austin Corbin, hat durch 
einen Unfall einen plötzlichen Tod gefunden. {Er ist seit 
20 Jahren der unermüdete Verfechter der Idee gewesen, den 
transatlantischen Dampferdienst über Long Island zu leiten, 


. * 
- 


Ten = 


Ein neues Kabel durch den Grossen Ocean von Vancouver 
aus scheint seiner Verwirklichung sich zu nähern, nachdem die 
australischen Colonien Beveollmächtigte nach Londen gesandt 
haben, wo sie mit der britischen Regierung und mit gleschfalls 
anwesenden Delegirten Canadas über das nur bntisches Terri- 
torium berührende Kabel verhandeln sollen. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

la der Versammlung vom 18. Juni, welche gut besticht 
war und unter dem Vorsitze des Herrn Pickhard stattfand, 
wurden zunächst 3 Herren in den Verein aufgenommen. An 
Eingängen waren zu bemerken: ein Schreiben von dem Ehren- 
niitgliede Herra Döring-Leer, die Pilot Chart des North Atlantic 
für Juni und die Austrittserklärung eines Mitgliedes. Es 
wurde hierauf zur Tagesordnung: „Beschlussfassung über einen 
vom Verein der Seesteuerloute an der Weser vorgeschlagenen 
Entwurf der Statuten eines Verbandes deutscher Steuermanns- 
Vereine“ übergegangen. Nachdem die ersten Paragraphen mit 
geringen Abänderungen angenommen waren, musste die Be- 
schlussfassung über die letzten bis zur nächsten Versammlung, 
eingetretener Besechlussunfähigkeit halber vertagt werden. Es 
wurden sodann noch zwei Neuwahlen zu der Kommission zur 
Ausarbeitung der Statuten etc. für in See gegangene Herren 
vorgenommen und hierauf die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 24. Juni 1596. 
Seit unserem letzten Berichte hat sich die Lage im Frachten- 
markte nicht geandert. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Dalblair“ Chilenische Salpeterplätze,U. K. Cont. 22: — +), 13 
direkt prompt. 
„Kraiginore" San Franciseo’U. K. Cont. 
20. Juli Ladetage, 
„Beechbank“ San Franciseo, U. K. 
August Ladetage. 
„Taurus“ Rangoon’ Rio de Janeiro 25,4 Reis. 
Kilmore Liverpool Sydney 13/— Stickgiiter. 


276 %.18 direkt 


28 — +. 1,3 direkt 


Cont, 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & to. 
New-York, den 12. Juni 1946. 

In dem allgemeinen Aussehen unseres Dampferfracht- 
marktes ist keine Veränderung eingetreten. Die Aufträge für 
Vollladungen in Getreide sind uicht voli so reichlich mehr, wie 
sie gewesen und es scheint, als ob die dringendsten Anfor- 
derungen unserer Verschiffer gedeckt sind. Die Katen baben 
sich indessen durchweg behauptet, während die Nachfrage nach 
Dampfern für Berthfrachten thatig bleibt und hauptsächlich 
auf ausgedehnten Engagements für Verschiffung von Einzel- 
parthien Hafer basirt. Andererseits zeigen sich die Damypfer 
reicblicher, sowohl für prompte, wie für spätere Ladung, so- 
dass eine weitere Avance in den Raten nicht wahrscheinlich 
schemt. Es wird berichtet, dass einige Dampfer in Savannah 
für die kommende Saison abgeschlossen haben und zwar zu 
30 s. auf der Netto-Basis und in der Aussicht auf eine grosse 
und zeitige Ernte scheinen unsere Verschiffer Neigung zu wei- 
terem Geschäft zu verrathen. In anderen Branchen haben wir 
nichts von besonderem Interesse zu erwähnen. Im Markte für 
Seglerfrachten haben wir in dieser Woche ein etwass besseres 
Geschäft in Kistenöl nach dem fernen Osten zu melden, für 
das eine gute Zahl von Schiffen zu festeren und in einzelnen 
Füllen auch zu höheren Raten gechartert worden ist, In an- 
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deren Branchen hat sich die Bewegung nicht recht ausgebrei- 
tet, da Platzräumte knapp und das Angebot passender Schiffe 
gleichfalls schwer zu erlangen ist, aber der Gesammtton des 
Marktes bleibt fest und ziemlich günstig für die Rheder, Ge- 
chartert sind: Deutscher Dampfer „Sprott“ 9000 Qrs Getreide 
N.-Y.— Dänemark 2/10 ';, d ein Hafen 3/ zwei Häfen. D. Schiff 
Fidelio” SOOO Barrels raff. Petroleum, Gasolin ete. N.-Y. nach 
U.K. geheime Raten. In Zeiteharter nach Westindien sind 
fünf norwezische und zwei britische Dampfer aufgenommen. 

















| Mehl in 
Wir notiren | Getreide, | . Pro- | Siicken, | Maass- 
i | VISIONER. |, Oslkuch. gut. 
Liverpool, Dpfr. (2d. ‚10; jab 110, 
London, Dpfr. Sd. {12 6 19.6 10/a1 2/6 
Glasgow, Dpfr. 2d. 15, 7 ı15/a17/6 
Bristol Sd. 15 176 ‚1011,38 j1d/al7/6 
Hull 3d, 10 12.6 15/a17/6 
Leith Bhd. 17.6 10 ‚17,6 
Newcastle Bh ud. 15, 12.6 j}7, Had, 
Hamburg WA 18 « ıl5 cents, |50 mk. 
Rotterdam ul, 17°,, ets. |12 ets.  [10al2",e. 
Amsterdam u! Je. 17%, cts. |I2cts. 1Oal2"/,¢ 
Copenhagen 3 20 15 25/ 
Bordeaux 2 27'/, cents. |2ie. $8 
Antwerpen 2”; dd. 12/6 10, 110/al2/6 
Bremen 454 ‚18, 15 cents, j10a1 2c. 
Marseille. 26 122,6 17/6 120/a22/6 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, 3-32d. 


Hamburg '/,c. — Rotterdam 25 c. — Amsterdam de. — 
Antwerpen 3-32 d. — Bremen 20 c. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. ©. Direet. Continent. Shanghal 
N.Y. Balt. UK. 
Getreide per Dampfer 20 20 26 2% 


Raff. Petrol. 





per Sogl. ....0. sure ten Lad ..... 2c. 
5 Hongkong. Java, Calentta. Japan. 
Getreide per Dampfer 6.2.6.0 cee cee rennen wee 
Raff. Petr. per Segl. lie. lie. 130 18a 
Büchersaal. 
Manuale del Construttore Navale von G. Rossi, mit 


231 Figuren und 65 Tabellen. Das uns vorliegende ele- 
gant gebundene Taschenbuch für Schiffbau-Uonstructeure bil- 
det einen Band der bekannten, allo denkbaren Gebiete des 
Wissens umfassenden Sammlung der Manuali Hoepli, sogenannt 
nach der bekannten Verlagsfirma Ulrico. Hospli in Mailand. 
Den Ruf, den sich diese Sanımlung erworben, rechtfertigt auch 
diese neue Ausgabe, die sich als ein vortreffliches Handbuch 
für den Schiffbauer erweist, dem er alle in seinem Beruf er- 
forderlichen Angaben jederzeit entnehmen kann. Die Einlei- 
tung besteht aus einem Abriss der Mechanik, ein umfangreicher 
Abschnitt ist dem Materialwiderstand und der Berechnung der 
Schwerpunktlage und der Stabilität gewidmet. Ein englisch- 
italienisches Wörterbuch und zahlreiche Hülfstabellen 
vollständigen das praktische Handbuch. 
eine gefüllige und geschmackvolle. 


ver- 
Die Ausstattung ist 





Rundsehau der Erfindungen auf 
maritimem Gebiet. 





Grosse Fischnetze werden bekanntlich durch Korkstücke 
schwimmend erhalten, die oben am Saum des Netzes in grosser 
Zahl befestigt werden. Bei dem hohen Preise des Korkholzes 
werden solche Armaturen jedoch bei grossen Netzen ziemlich 
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theuer und dürfte daher der Vorschlag von Byrne & Chisholm 
in Manchester wohl der Beachtung werth sein, welche den 
Kork durch Ballons oder Schläuche ersetzen wollen, die ‘hus 
Gummistoff gefertigt, vor dem Gebrauch mit einer Luftpumpe 
oder mit dem Munde aufgeblasen, einen viel grösseren Auftrieb 
wie das Korkholz ergeben. Werden. solche Schwimmkörper 
mit Leinwand oder mit einigen Drahtwindungen umgeben, s 
ist auch deren Beschädigung vorgebeugt, ohne dass die Trag- 
kraft derselben erheblich vermindert würde. (Mitgetheilt vom 
Internationalen Patentbureau Carl Fr. Reichelt, Berlin N. W. 6. 





Technisches. 





Feuerfeste Filzmasse zur Bekleidung von Dampfgefässen. 

Zur Bekleidung von Apparaten und Dampfbehältern, 
welche der Einwirkung starker Tropfwässer, atzender Laugen 
oder schädlichen Witterungseinflüssen ausgesetzt sind, empfiehlt 
H. R, Knoch in Chemnitz-Altchemnitz in Sachsen 
seine feuerfeste Filzcomposition, ein 
äusserst zähes, widerstandsfähiges Isolirmittel, welches wasser- 
und laugenbeständig ist und in Folge seiner elastischen, filz- 
artigen Beschaffenheit eine zusammenhängende, lederfeste Um- 
hüllung bildet, die weder reissen noch abbröckeln und nur mit 
dem Meissel vom Metall losgelöst werden kann. Die nach- 
theiligen Folgen der Ausdehnungsdifferenz, die namentlich bei 
Kieselguhrmassebrkleidungen an Litas Dampfbebältern ein 





sind bab 
In allen Fällen 
bedarf diese Bekleidung keines besonderen Schutzes durch 
Stoffbandage, doch kann die Widerstandsfähigkeit gegen an- 
haltende Nüsse der im Freien oder an feuchten Orten, bezw. 
unterirdisch gelegenen Bekleidungen durch ein- oder zwei- 


Reissen und Ablösen der Masse verursachen kann, 
der Filzmassebekleidung nicht wahrzunehmen. 


maligen Leinölfirnissanstrich wesentlich erhöht werden. Der 
Bekleidung an geschützten Stellen kann man dadurch ein 
schönes Aussehen geben, dass man sie mit einem grauen oder 
braunen Oelfarbenanstrich versieht. Die so ausgeführte Isolirung 
gleicht einer polirten Holzverkleidung, die durch Stoss oder 
sonstige Erschütterungen nicht beschädigt werden kann. Die 
Filzmasse, die als plastische Masse zur Verwendung gelangt, 
hat den Vorzug, dass sie auch auf die kalten Apparate und 
Rohre aufgetragen werden kann und daran schnell und fest 
haftet. Es lassen sich daber auch derartige Bekleidungen 
ausserhalb der Betriebszeit durch jeden geschickten Arbeiter 
ausführen und bieten dann den Vortheil, dass die bei umfang- 
reichen Isolirungsarbeiten, z. B. in Zuckerfabriken während der 
Campagne, unvermeidlichen Betriebsstörungen in Wegfall 
kommen. Knoch’sche feuerfeste Filzcomposition soll sich in 
solchen Fällen, wo andere Isolirmassen nicht genügten, nament- 
lich au Schachtleitungen und Kochapparaten vortrefflich be- 
währt haben, weshalb diese Filzmasse in Berg- und Hütten- 
werken, chemischen Fabriken, Zuckerfabriken, Papierfabriken, 
Firbereien und ähnlichen Betrieben in bedeutendem Umfange 
zur Verwendung gelangt sein soll. 















D. R. P. 65962. 
Ir 


‘Kein Zahn! 
x 





A 


mi Grosse, No. u wm 
- Maulweite bis zu 20 32 
by Preis Au 250 3. 50 


30W gall 


bout 
en to order 


1250 galt 


5 sure IN 
i ‘ yr at 5? m ous pressure 
; sp 

Capacity a . ts mg atmo 


Also Jilustre Price- lists for larger 


ITITTITTTITTTTTTTTTTTITTTT 


Verstellbarer Patent=Schraubenschlüssel. 
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C. MORRISON, Admiralitätstrasse 30, HAMBURG. 
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in Verbindung mit der 


Hamburg-Amerika-Linie. 
Regelmässige dir. Dampfschifffahrt 


zwischen 


Hamburg u. New-York. 
California* Cpt Liineschloss 1. Juli. 
Marsala „ Lenz B.Juli 


Die mit * bezeichneten Dampfer gehören 
der Hamburg-Amerika-Linie. 


Näheres wegen Fracht bei 
Rob. M. Sigman jr., 


Steinhöft 20 1, 
in den Bureaux; der 





437 shillings 


5500 gullens water 


» 50% mare? 


und wegen P, 
Hamb.-Amerika-Linie 


Dovenfleth 18-21. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 
Erscheinungsweise, | 


Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitselhrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen, 

Alle Buchhandlungen,Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie «die 
eng nehmen Bestellungen entgegen. 
ertretung in Bremen: H. Silommm’s 

er 
Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 

Steinhöft 


Preis. 


Im Ruchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutach»-Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen, 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowio 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft fiber Beilagen u. 6, w, 


Geldsendungen und Ex yt ae 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


















1896 No. 27. Hamburg, den 4. Juli XXXII ee 

Inhalt: Auf dem Ausguck. — Die Wirkung der Schraube und kein Ende. — Die vom britischen Bemannungs-Komitee 
aufgestellten Thesen. — Die Jackson-Exvedition. — Der"Ausbau des Hunte-Ems-Kanals im Anschluss an den Dortmund-Ems- 
Kanal. — Aus Briefen deutscher Kapıtane. == Vermisc htes. — Kleine Mittheilungen. _ Vereinsnachrichten. — Frac htenberie ‘hte. 








Schiffer, Steuermann, Maschinisten oder Lootsen ein 
Auf dem Ausguck. Befähigungsnachweis zur Ausübung seines Berufes 
-- ertheilt werde, der nicht von Geburt oder durch 
Das Bestreben, Ausländer von dem Recht, | Naturalisation britischer Unterthan ist.“ Dadurch 
Schiffe zu führen, auszuschliessen, zeigt sich heute | hat man auch die Lootsencorporationen zu Gunsten 
bei den meisten Nationen. In den Ver. Staaten ist | des (Gesetzes gewonnen, denen die bisherigen liberalen 
unlängst ein Gesetz angenommen worden, wonach | Bestimmungen, welche ausländischen Schiffsführern 
kein Ausländer als wachhabender Offizier auf einem | oder Steuerleuten, die in ständiger Fahrt nach 
unter der Flagge der Ver. Staaten fahrenden Schiffe | britischen Häfen sind, gestatteten Lootsendienste 
fungiren darf, und selbst in dem in dieser Hinsicht | zu versehen, schon lange ein Dorn im Auge waren. 
liberalsten Lande, Grossbritannien, drängen die be- | Staatsangehirigkeit des Kapitäns wird z. 2. gefordert 
theiligten Kreise nach einer Ausschliessung der | in Brasilien, Dänemark, Frankreich, Italien, Mexico, 
Fremden von der Schiffsführung. Die sog. „Certi- | Oesterreich, Portugal, Schweden, Spanier, den Ver. 
ficated Officiers* Bill gehört zu den Gesetzentwürfen, | Staaten. Staatsangehörigkeit der Schiffsoffiziere 
die in den letzten Jahren auf Lager gehalten und | bezw. eines Theils derselben und eines Theils der 
in jeder Session wieder aufs neue im Parlament | übrigen Mannschaft: in Dänemark, wo in der Regel 
eingebracht worden sind. Bemerkenswerth ist, dass | die gesammte Schiffsbesatzung aus diinischen Staats- 
die Zahl der Gegner, die sich derselben entgegen- | angehörigen bestehen soll, in Frankreich, Italien, 
setzen, im Abnehmen begriffen ist, voraussichtlich | Mexico, Oesterreich, Portugal, Russland, Spanien 
weil seit einiger Zeit mit dieser Frage die der | und den Ver. Staaten. In den Niederlanden, wo 
Landesvertheidigung verquickt wird. Man macht | die diesbezüglichen Bestimmungen den deutschen 
geltend, dass man im Kriegsfalle wohl oder übel | und englischen gleich lauten, soll nach britischen 
zenöthigt sein-würde, auf die Handelsmarine zurück- | Berichten eine Aenderung des Gesetzes im Sinne 
zugreifen, und dass es dann zu mancherlei Unzu- | des Ausschlusses der Ausländer bevorstehen. 
länglichkeiten führen müsste, wenn Ausländer " . 7 
britische Schiffe commandiren wiirden. Die Ver- Die in voriger Nummer unseres Blattes mitge- 
fechter der Bestrebungen haben in jüngster Zeit | theilte Fassung der vonr Senat der Verein. Staaten 
Hülfstruppen zu werben verstanden, indem sie auch | nunmehr genehmigten Nebelparagraphen desStrassen- 
die Lootsen in den Bereich der Maassregel gezogen | rechts auf See wird voraussichtlich als das Schluss- 
haben. Die diesbezügliche Stelle des Gesetzentwurfes | resultat der langjährigen Erörterungen und Nego- 
ist demnach wie folgt geiindert worden: „dass keinen | tiationen über diesen Punkt betrachtet werden 
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dürfen. Zweifellos ist die betreffende Bill erst nach 
Verständigung mit der britischen Regierung einge- 
bracht worden und man wird demnach annehmen 
dürfen, Grossbritannien werde binnen kurzem dem 
Vorgehen der Ver, Staaten folgen. Bemerkenswerth 
ist, dass auch das Signal e. der Washingtoner Be- 
schlüsse (für Schiffe, die an einer aussergewöhn- 
lichen Stelle vor Anker liegen) an dem man nach 
den letzten Berichten in Grossbritannien noch fest- 
hielt, fallen gelassen ist. Die neuen Bestimmungen 
(lecken sich, wie bereits erwähnt, mit dem neuer- 
dings von der „Londoner Shipmaster’s Society“ 
und dem „Verein Deutscher Seeschiffer zu Ham- 
burg“ übereinstimmend gefassten diesbezüglichen 
Beschlusse nahezu wörtlich. Beide Vereine haben 
ihre ursprüngliche, jede Vermehrung der Nebel- 
signale ablehnende Haltung aufgegeben, theils aus 
Opportunitätsgründen, theils, weil sich thatsächlich 
ein Bedürfniss fühlbar macht, für schleppende und 
manöverirunfähige Schiffe besondere Kennzeichen 
im Nebel einzuführen. Dieses Bedürfniss ist sei- 
tens deutscher Schiffsführer und Lootsen wieder- 
holt betont worden, und lediglich die, vielleicht etwas 
übertriebene Furcht vor Komplizirung der Signale 
hat bisher von einer Befürwortung entsprechender 
Maasnahmen abgehalten. Aelbnlich lagen die Dinge 
auch in Grossbritannien. In einem, auf diese An- 
gelegenheit bezugnehmenden Briefe an den Verein 
Deutscher Seeschiffer, schreibt Kapitän Froud, der 
Seeretär der Londoner Shipmaster Society: I may 
say, that the great majority of British shipmasters 
object to inercasing the number of signals, that in 
1589 however this Society declared itself in favour 
of a signal, by which a vessel being towed, might 
show her existence, at present no legal means 
being available. 
Officers Federation“ have decided on the necessity 
for a „way off* signal. In negotiating we had to 
modify our wishes, and the result, sofar as we are 
concerned ist the within mentioned — d. b. die 
erwähnten, nunmehr von der Ver. Staaten Regierung 
genehmigten Bestimmungen. Es zeigt sich also hier 
wie dort, dass in den letzten Jahren sich thatsäch- 
lich ein Bediirfniss, für die oben erwähnten Fülle 
Signale einzuführen, geltend gemacht hat. 


. + 
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Since 1889 the „Shipmasters and 


Das 25. Jubiläum als Leiter der Deutschen 
Seemannsschule auf Waltershof hat am 1. Juli d.J. 
Kapitän F. EK. Mathiesen Eine grosse 
Zahl von Kapitänen und Steuerleuten ist es, die 
unter bewährten Leitung des Jubilars ihre 
erste seemännische Ausbildung empfangen hat und 
diese sieht mit Verehrung auf den Jubilar, der 
nieht nur ihre ersten Schritte in ihrem Lebensberuf 
geleitet, sondern ihnen auch in späteren Jahren 
ein treuer Berather geblieben ist. Zahlreiche Be- 
weise der Anerkennung liefen denn auch an dem 


gefeiert. 


der 


Be . 


Ehrentage für den Jubilar ein. Der „Nautische 
Verein“, dessen Vorsitzender Mathiesen schon seit 
vielen Jahren ist, schickte eine Deputation, die ein 
dem Schulschiff der Seemannsschule nachgebildetes 
Blumenschiff überreichte. Auch der „Verein 
deutscher Seeschiffer* und das Curatorium der 
Seemannsschule sandten Vertretungen zur Begrüssung 
des Jubilars. Möge ihm noch lange gestattet sein, 
an seiner Stelle zum Besten der deutschen Handels- 
marine für die Ausbildung des seemännischen 
Nachwuchses zu sorgen. 


* . 
* 


Der Untergang des englischen Dampfers „Drum- 
mond Castle“. hat, wie dies gewöhnlich bei ähn- 
lichen Anlässen zu geschehen pflegt, eine Hoch- 
fluth von Verbesserungsvorschlägen auf dem Gebiete 
des Seewesens gezeitigt, die alle miteinander eine 
charakteristische Eigenschaft gemein haben: sie gehen 
offenbar von Leuten aus, die von der Seefahrt so 
gut wie gar nichts verstehen, und sind daher nicht 
der geringsten Beachtung wertb. Ebenso verhält 
es sich mit der Beurtheilung des Falles selbst, Die 
für eine solche vorhandenen Anhaltspunkte sind so 
problematischer Natur, dass jeder Seemann sich 
scheuen würde, an eine solche Beurtheilung heran- 
zugehen. Das Vorrecht verbleibt auch in dieser 
Beziehung Denjenigen, die sich über fachmännische 
Bedenken wegzusetzen vermögen. „Je weniger einer 
von einer Sache versteht, desto schneller urtheilt 
er darüber ab“ Von all den Erürterungen, die 
sich an den Unglücksfall knüpfen, verdient vor- 
läufig nur eine die Beachtung der Fachleute, Der 
am Tage nach der Strandung in Cardiff angekommene 
Dampfer „Werfa* hat in jener Gegend unmittelbar 
vor der Katastrophe den Bug eines Dampfers ge- 
kreuzt, der nach dem ganzen Sachverbalt zu urtheilen, 
Der 
wachhabende Offizier der „Werfa* erkannte schon 
damals, dass der Kurs, den der Gegendampfer steuerte, 
auf die Klippen führen musste. Wäre es möglich 
gewesen, dem sich in Gefahr begebenden Schiffe 
eine Warnung zukommen zu lassen, so wäre die 
Strandung voraussichtlich vermieden worden. Leider 
aber giebt es kein Nachtsignal, weder mittelst Schall- 
noch Lichtzeichen, das eine solche Mittheilung mög- 
lich macht. Der Versuch aber, in beliebiger anderer 
Weise die Aufmerksamkeit des Führers des ge- 
führdeten Schiffes wachzurufen, wäre zwecklos ge- 
wesen, da dieser die Absieht nicht verstanden und 
sich voraussichtlich nicht um die gegebenen Zeichen 
rekümmert hätte. Die Anregung, ein Nachtsignal 
einzuführen, durch das man andere Schiffe, die 
ersichtlich in Gefahr laufen, zu warnen in der Lage 
ist, entbehrt daher nieht einer gewissen Berechtigung. 
In seemännischen Kreisen striiubt man sich aller- 
dings, und zwar mit Recht, gegen eine Vermehrung 


der „Drummond Castle* gewesen sein muss. 


der Signale, da die Gefahr der Missverständnisse, 


as eee j 


die unter Umstünden verhängnissvoll werden können, 
dadurch entsprechend vergrössert wird. Welches 
von den beiden Uebeln, der Mangel solcher Signale 
oder die Gefahr der Irrungen, das grüssere ist, 
bleibt Ansichtssache. Zu Gunsten eines solchen 
Signals lässt sich aber anführen, dass es nur in 
ganz seltenen Fällen gebraucht werden dürfte und 
damit die Möglichkeit der Missverständnisse auf ein 
geringes Maass beschränkt bliebe. 


+ * 
* 


Wie Deutschlands Seehandel im Laufe der 
Zeit die alten Bahmen verlassen und neue auf- 
gesucht, insbesondere seine grosse Schifffahrt, d. h. 
den transatlantischen Verkehr ausgedehnt und sich 
damit von dem britischen Zwischenhandel losgesagt 
hat, zeigt sich recht deutlich in der Entwickelung 
des Hamburgischen Seeverkelirs, über den statistische 
Aufzeichnungen bis zurück zum Anfang dieses 
Jahrhunderts verfügbar sind. Im Jahre 1815 betrug 
die Gesammtzahl der von aussereuropäischen Häfen 
in Hamburg angekommenen Schiffe 66. Damals 
beschränkte sich der ganze transatlantische Verkehr 
auf die Ostküste von Nord- und Südamerika. Ueber 
Kap Horn und das Kap der guten Hoffnung hinaus 
fand damals von Hamburg, und vermutblich auch 
von ganz Deutschland aus, noch keine Schifffahrt 
statt, desgleichen kamen von afrikanischen Häfen 
keine Schiffe nach Hamburg. Der Hauptverkehr 
in der sogenannten grossen Fahrt richtete sich 
schon damals nach den Vereinigten Staaten und 
Canada. Aus diesen Ländern kamen im Laufe des 
Jahres 1815 30 Schiffe an, ferner von den Antillen 
27, von Brasilien 4, von amerikanischen Häfen 
südlich Brasiliens 1 und von Grönland 4. Ver- 
muthlich waren die Letzteren Walfischfänger, 
die in der Nähe von Grönland dem Fang oblagen 
und im Uebrigen mit diesem Lande so gut wie gar 
keinen Verkehr gehabt haben mögen, es sei denn, 
dass sie dort ihren Wasservorrath ergänzt haben. 

Die erste Ankunft eines Schiffes von der West- 
küste Amerikas fällt in das Jahr 1830. Von 1841—45 
kamen im Durchschnitt der Jahre 12 und von 
1861—70 durchschnittlich schon 54 Schiffe von 
jenseits Kap Horn. Um das Jahr 1872 wurde die 
erste Dampferverbindung nach Chile und Peru, die 
„Kosmoslinie“, gegründet, und nun stieg die Zahl 
der Ankünfte bereits auf 154. Im Jahre 1895 
dagegen kamen 212 Schiffe mit 326000 Reg.-Tons 
von der Westküste Amerikas an. Die Expedition 
des ersten Schiffes nach dem fernen Osten (China, 
Japan und Ostindien) fällt in den Anfang der 
zwanziger Jahre. Erheblicheren Umfang nahm dieser 
Verkehr nach Eröffnung des Suezkanals in der 
Dekade 1871-80 an, wo 47 Schiffe mit 30000 
Tons nach Indien und Ostasien befördert wurden; 
heute ist er auf 144 Schiffe mit 250 000 Tons ge- 
stiegen. Nach der Ostküste Afrikas wurden die 
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ersten Schiffe um die zweite Hälfte der vierziger 
Jahre ausgeschickt, und bis zum Jahre 1890 hat 
sich dieser Verkehr in äusserst engen Grenzen — 
ca. 8 Schiffe per Jahr —- bewegt. Von da ab trat 
die vom Reichsamt subventionirte Postdampferver- 
bindung der Deutsch-Ostafrika-Linie in Kraft und 
damit stieg die Zahl der Expeditionen lebhaft. Im 
Jahre 1895 wurden 25 Schiffe mit 37 000 Reg.-Tons 
nach der Ostküste Afrikas expedirt. Den Haupt- 
antheil des transoveanischen Verkehrs beanspruchen 
noch heute die Vereinigten Staaten. Dorthin gingen 
im, Jahre 1895 325 Schiffe mit 774000 Reg.-Tons 
und es kamen an von dort 323 Fahrzeuge mit 
760000 Tons, Entsprechond den übrigen Seewegen 
haben auch die Routen nach Westindien, Brasilien 
und dem Laplata gewonnen. 


* 
« 


Die Schaffung eines grossen eisfreien Hafens an 
der Murmanküste, die schon vor liingerer Zeit angeregt 
wurde, seitdem aber wieder geruht hat, ist aufs 
neue in den Vordergrund geriickt. Der Gouverneur 
von Archangel, Engelhardt, veröffentlicht auf Grund 
persinlicher Untersuchung der Murman-Kiiste in 
einer russischen nautischen Zeitschrift ein Gutachten, 
in welchen er den etwa 50 bis 60 Werst von dem 
Städtchen Kola entfernt belegenen Katharinen-Hafen, 
einen Fjord, der in den Kolabusen der Murman- 
Küste mündet, dringend für eine solche Anlage 
empfiehlt. Der Katharinen-Hafen hat eine Länge 
von zwei Werst (mehr als zwei Kilometer), eine 
Breite von 1000—1400 (englische) Fuss und eine 
Tiefe von 70—170 Fuss, so dass die grössten 
Kriegsschiffe direkt am Ufer anlegen könnten. Eine 
dem Hafen vorgelagerte hohe Felseninsel von mehr 
als zwei Werst Länge schützt seinen Eingang. Vor- 
zügliches Trinkwasser ist in Fülle vorhanden und 
in nächster Nähe geeigneter Baugrund. Engelhardt 
ist der Ansicht, dass dieser Fjord der geeignetste 
Punkt der ganzen Murman-Küste für die Anlage 
eines grossen Kriegs- und Handelshafens wäre, 





Die Wirkung der Sehraube 
und kein Ende. 


Die Schraube dreht sich! Wer daran zweifelt, 
der — — — — ach, der kennt euch nicht, ihr 
ird’schen Mächte, die ihr den Seemann unserer 
Tage ohne Rast und Ruhe von Hafen zu Hafen 
jagt! Ja, sie dreht sich und sie dreht sich wieder 
und wieder und nach kaum 24stündiger Rast im 
Hafen, kaum ausreichend, seinen Lieben einen 
Händedruck zu geben, führt sie ihn drehend in 
fliegender Hast wieder aus dem Hafen hinaus. 
Aber sie dreht sich nicht allein, diese rasende 
Schraube. Nein, sie hat auch eine Wirkung, eine 
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vielseitige Wirkung auf das Schiff. Und endlos 
wie ihre Drehungen, ebenso endlos scheint die 
Diskussion über ihre Wirkungsweise, ebenso endlos 
scheinen die Rathschläge zu sein, die man in der 
besten Absicht den der Bücherweisheit so sehr be- 
dürftigen Seeleuten zu ertheilen für gut. findet. 


Die Wirkung der Schraube und kein Ende! — 


Wenn man sich das Alles vergegenwärtigt, 
was der Seemann mit seinem Dampfer ausprobiren, 
notiren, wieder probiren und wissen soll, so kommt 
man dabei auf eigenartige Gedanken, auf Gedanken, 
die den Männern anderer Berufsklassen vielleicht 
noch ungeahnte Ausblicke auf raschere und sichere 
Erledigung ihrer Berufsgeschäfte eröffnen. Doch 
davon nachher. 


Was soll nun der Seemann alles ausprobiren? 
Drehkreise mit Steuerbord- und Backbord-Ruder, 
mit beladenem und unbeladenem Schiff; mit halber, 
mit voller, vielleicht auch mit anderer Fahrt; den 
famosen Einbuchtungswinkel. Er soll ausprobiren 
und die Zeiten notiren vom Stillstand auf halbe 
Fahrt und volle Fahrt und zwar rückwärts und 
vorwärts, dass es nur so eine Art hat. Von Voll- 
dampfvorwärts auf Volldampfrückwärts, wie es auch 
acht und kracht in der Maschine. Er soll heraus- 
manöveriren, wieviel Minuten und Sekunden er 
gebraucht, um mit Volldampf, mit hart oder weniger 
hart übergelegtem Ruder einen Strich, zwei Strich, 
drei Strich u. s. w. nach Steuerbord und Backbord 
abzufallen, Er soll Tabellen über Tabellen an- 
fertigen. Er soll namentlich bei den rückwärts 
gerichteten Manövern die Wirkungsweise des Ruders 
auf das Verhalten des Schiffes nach allen Regeln 
der Kunst ausprobiren. Er muss, um zu einem 
richtigen Verständniss der Dampffachkunde zu ge- 
langen, diese wundervollen Experimente ausführen 
in den verschiedenen Zuständen der Beladung; er 
muss sie ausführen in stromfreien, leichtströmenden 
und starkstrémenden Gewässern; er muss sie aus- 
führen bei Brise von vorn und Brise von hinten, 
bei Stillen und Sturmwinden, durch alle Stadien 
der Beaufort Scala hindurch; er muss sie ausführen 
bei leichtem, schwerem und brechendem Seegange, 
mit und ohne Oel. Er muss dabei scharf Acht 
geben auf die Tiefenverhältnissee, ob er tiefes oder 
seichtes Wasser hat, ob er mehr Wasser an Steuer- 
bord, an Backbord oder recht voraus hat, ob er 
Biegungen und von welcher Art Krümmung zu 
überwinden hat, ob er sich an der ,convexen* oder 
„concaven“* Seite dieser Curven befindet. Er muss 
— — du lieber Himmel, was muss er nicht Alles! 


Wir bemerkten vorhin, dass uns dieser Gegen- 
stand zu besonderen Ideen anrege Uns schwebt 
dabei vor, wie gut es doch wäre, wenn Männer 
anderer Berufsarten in derselben gründlichen Weise 
vorgingen, Wir glauben sie schon leibhaft vor uns 


zu sehen, diese Männer, die in Verfolg ähnlicher 
Rathschläge mit nachhaltigem Eifer sich ernsten 
Uebungen hingeben. Da ist ein strammer Landwirth, 
ein Kanitzianer, ein unentwegtes Mitglied des Bundes 
der Landwirthe; da sehen wir ferner einen rüstigen 
Förster und ausserdem einen passionirten Waidmann. 
Das sind Männer, deren Kurs häufig querfeldein 
liegt, die über Gräben und Gott weiss, welche 
Hindernisse hinwegzusetzen haben. Und dabei soll 
itmet kein Unfall mehr zustossen. Sie wollen da- 
gegen gefeit sein; sie wollen eine tabellarische 
Uebersicht in der Brusttasche bei sich führen, aus 
der sie auf ein Haar genau ersehen können, wie 
weit und wie hoch sie unter allen möglichen Um- 
ständen zu springen vermögen. 

Und nun sehen wir sie im Schweisse ihres 
Angesichts an der Arbeit. Sie messen die Weite 
der Gräben und die Höhe der Hecken; sie nivelliren, 
ob der Anlauf ansteigend oder absteigend geht, 
sie notiren die Unregelmässigkeiten des Bodens, 
seine Weichheit und seine Festigkeit, sie messen 
die Längen der Anläufe, wie sie sie nehmen oder 
sie ihnen zu Gebote stehen. Und dabei wird fort- 
während gesprungen und fortwährend in die Tabellen 
eingetragen. Kein Umstand wird dabei ausser 
Acht gelassen. Wie stark der Wind, ob auf dem 
Rücken oder von vorne, oder seitwärts; ob Sonnen- 
schein oder Regen mit geniisstem Grase, ob Frost- 
oder Thauwetter — es wird Alles genau bei jedem 
Sprunge vermerkt. Die Tabelle ist nun nach jeder 
Richtung hin vollständig, die Herren haben sich 
keine Mühe verdriessen lassen. Ein berechtigtes 
Stolz- und Sicherheitsgefühl schwellt ihre Brust. 

Da will eines Tages unser wackerer Landwirth 
feldeinwärts. Ein breiter Graben hemmt seine 
Schritte. Die Sache erfordert Ueberlegung. Er 
setzt sich am Rande nieder, er taxirt die Breite, 
beobachtet die Windrichtung und -Stärke und 
untersucht die Bodenbeschaffenheit. Jetzt holt er 
die Tabelle heraus, nimmt die Brille aus der Rock- 
tasche — richtig, es stimmt, er kann sich den 
Sprung bequem leisten. Gerade jetzt setzen zwei 
muntere Burschen in seiner Nähe mit spielender 
Leichtigkeit lachend über den Graben. Auch er 
nimmt nun den Anlauf, ausgerüstet mit seinem 
vollwerthigen Wissensmaterial. Aber wührend er 
so dahinsaust, jagt es blitzschnell durch sein Hirn, 
wenn du dich irrtest, wenn ein Fehler in deinen 
Berechnungen wäre, wenn der Graben breiter, der 
Anlauf steigender, der Wind — — —. Er kann 
nicht mehr ausdenken, er setzt ab, der Unerschrockene 
mit seiner papiernen Erfahrung in der Tasche. 
Sein Körper schwebt über dem Wasser und 
im nächsten Augenblick — — — —. Nun, wir 
haben es wohl nicht mehr nöthig zu sagen, dass 
diese wundervolle Tabelle bis zur Unbrauchbarkeit 
durchweicht wurde, 


Theorie und Praxis, Wissen und Können, wie 
häufig sind es im Leben schwer vereinbare Dinge! 

Es bedarf ja kaum eines Wortes, dass die 
theoretischen Erörterungen und die Untersuchungen 
über die Manöverirfähigkeit der Dampfer nothwendig 
sind und hohen wissenschaftlichen Werth besitzen, 
einen Werth, der auch dadurch nicht beeinträchtigt 
werden könnte, wenn die gewonnenen Resultate in 
allen Fällen nicht sogleich für die Praxis verwerthbar 


wären. Aber man geht sicherlich irre, wenn man 
meint, die Sicherheit der Schifffahrt würde ge- 


winnen, wenn die Schiffsführer sich dazu herbei- 
liessen, die in den Büchern verlangten und von 
einigen wohlmeinenden, aber ausserhalb der aus- 
übenden Seeschifffahrt stehenden Leuten für noth- 
wendig gehaltenenen Manöver proheweise des 
öfteren behufs tabellarischer Eintragung auszuführen. 
Diese Manöver sind ausserordentlich umständ- 
lich, sie sind über die Maassen zeitraubend und 
die papiernen Daten nützen dem Seemann ebenso 
wenig, wie sie dem braven Landwirth oben etwas 
genützt haben. Wer da erst schätzen und ausrechnen 
will: die Entfernung kann so und so gross sein, 
du läufst vielleicht soviel Fahrt, folglich wirst du 
noch soviel Minuten und Sekunden gebrauchen, 
um den Kreuzungspunkt der beiden Schiffe zu er- 
reichen, nach der Tabelle fällst du aber in so viel 
Minuten und Sekunden so und so viel Strich nach 
Steuerbord, so und so viel Strich nach Backbord 
ab — wer so verfahren will und dabei auch noch 
Rücksicht nehmen will auf die Zustände des anderen 
Schiffes, der Beladung, der Witterung, des See- 
ganges, dem müssen nothwendig bei seinen Ent- 
schlüssen die schlimmsten Irrungen unterlaufen. 
Es ist vielleicht zuzugeben, dass bei einer 
solchen Verfahrungsart eine spätere Untersuchung 
irgend welcher Art und eine Aufklärung des Fulles 
erleichtert würde, aber wir dürfen uns der Einsicht 
nicht verschliessen, dass die Seeschifffahrt auch 
noch höhere Aufgaben für das nationale Leben zu 
erfülien hat als die Herbeischaffung von Aufklärungs- 
daten zur bequemeren Klarstellung von interessanten, 
aber beklagenswerthen Katastrophen, wie sie in der 
Seeschifffahrt immer wieder vorkommen und immer 
wieder vorkommen werden. Sie sind ebenso un- 
trennbar damit verknüpft wie das Irren und Fehlen 
mit der Einrichtung des geistigen Organismus des 
Menschen, und häufig sind sie sogar ganz unver- 
meidlich. Ein Mittel giebt es allerdings, sie ganz 
zu verhüten, und dieses Mittel ist ebenso einfach 
wie absolut sicher wirkend. Wir besorgen nicht, 
in den Geruch der Kenntniss von besonderen Hexen- 
und Geheimmitteln zur Heilung von Gebreehen zu 
kommen, wenn wir das Mittel hier angeben. 
Andererseits sind wir aber nicht ganz sicher, ob 
wir es nachdrücklichst zum Gebrauch empfehlen 
dürfen bei all’ seiner Unschiidlichkeit. Mag man 
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es damit halten, wie man es will, wir wollen jeden- 
falss der seefahrenden Welt das Geheimniss, falls 
es ein solches sein sollte, nicht länger vorenthalten. 
Das Zaubermittel, welches in dieser Beziehung 
allen Zank, allen Streit, alles Unglück aus der 
Welt schafft, das grosse Geheimniss, welches der 
grausamen See, der fürchterlichen Tiefe die gierig 
erwartete Beute auf immer entreisst, hier ist es: 
Lest, o Ihr Rheder und Kapitäne, Eure Schiffe in 
ein wohlverwahrtes Dock, befestigt sie vorne und 
hinten mit guten Landfesten und Stahltrossen 
(Ankerketten sind noch besser), hängt aussenbords 
in passenden Abständen gute Fender hin und duldet 
um des Himmelswillen nicht, dass je die Schleusen- 
thüren geöffnet werden! Das letzte Schiff mit einer 
deutschen Flagge, mit des Vaterlandes geliebten 
Wahrzeichen an der Gaffel, hat dann zwar bald 
die blauen Fluthen zum letzten Mal durchfurcht, 
aber seid getrost, wir haben das Unglück zur See 
überwunden! 

Seltsam! Man ist bislang nie auf die Idee 
gekommen, auf den Seglern in gehöriger, eclıt 
moderner Weise zu untersuchen, wie das Setzen 
eines Segels die Steuerfähigkeit oder das Drehungs- 
vermögen des Schiffes beeinflusst. Mit der Uhr 
in der Hand, oder besser noch mit einem Chrono- 
meter — es giebt ja Leute, die nach dem Sprich- 
wort: aller guten Dinge sind drei, jedem Schiff 
am liebsten drei dieser nützlichen Instrumente auf- 
diktiren möchten — also nach einem Chronometer 
hätte man z. B. genau feststellen sollen, um wieviel 
Sekunden das Setzen des Aussenklüvers das Ab- 
fallen des Schiffes von Strich zu Strich beschleunigt 
und das Ausluven verzögert. Diese Untersuchungs- 
art hätte man für jedes Segel, welches das Steuer- 
vermögen stark beeinflusst, in änlicher Weise durch- 
führen sollen; ebenso das Abfieren der Schooten 
für abweichende Raastellungen. Hätte man diese 
Untersuchungsart rationell, wie es sich gehört, für 
die verschiedenen Zustände der Witterung, des See- 
ganges und der Strömungen durchgeführt, welch’ 
ein gründliches, umfassendes und wundervolles 
Material hätte man dadurch aufgeschichtet! Sie 
wäre zu den höchsten Triumphen zelangt, diese 
Art der Navigation. welehe man, gewiss mit Un- 
recht, die Navigation der warmen Stube hat nennen 
wollen, weil ihre Geburtsstätte dort zu suchen sei. 

„Navigation in the safe seclusion of the study, 
and navigation on board a storm-tossed and 
dunger-beset ship are two vastly different tlings“, 
sagt mit Recht der Engländer. Es wäre zu wünschen, 
dass diese grosse und einleuchtende Wahrheit nie 
zum Nachtheil der Seeleute verkannt, sondern stets 


beachtet würde, {Schluss folgt.) 
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Die vom britischen Bemannungs- 
Komitee aufgestellten Thesen. 





Der Bericht der britischen Bemannungs-Kommission, dessen 
Veröffentlichung bevorsteht, wird folgende 24 Thesen enthalten: 


1. Auf Staatskosten sollen Schalschiffe eingerichtet werden. 
Den auf diesen Schiffen ausgebildeten Knaben soll es, sofern 
sie nicht seitens der Königl. Marine verwendet werden. frei- 
stehen, Dienste in der Kauffahrteimarine zu suchen. 

2, Niemand soll als Vollmatrose angeheuert werden,.ider 
sich nicht üner seine Berechtigung, diese Stelle zu bekleiden, 
ausweisen kann. 

3. Ausländer, die sich als Voll- oder Leichtmatrosen ver- 
henera wollen, haben nachzuweisen, dass sie im Besitz der er- 
forderlichen Fahrzeit sind 
englischen Sprache haben. 

4, Wer sich als Deizer verhenern will, darf nicht unter 
1s Jahre alt sein und muss mindestens eine sechsmonatliche 
Fahrzeit als Koblenzieber auf einem Dampfer nachweisen können. 


und hinlüngliche Kenntnisse der 


Art, 5 betrifft das englische Anheuerungswesen und: ist 
von keinem allgemeinen Interesse. 

6 Für Dampfer unter 200 Tons, für grössere Dampfer, 
die Reisen von nur wenigen Stunden Dauer zurücklegen, und 
Dampfer von aussergewöhnliehem Charakter, sollte die Be 
_ mannung durch das Handelsamt festgestellt werden, vorbehaltlich 
des Rechts der Berufung an eine höhere Instanz. (Im Eng- 
lischen ist diese höhere Instanz als „a Court of Survey” be- 
zeichnet, wodurch angedeutet werden soll, dass die endgültige 
Entscheidung auf Grund einer Inspektion des Schiffes zu er- 
folgen habe). 

7. Als allgemeine Kegel soll gelten, dass kein Dampfer 
von 00 Brutto-Rezgistertons und darüber mit weniger als 
6 Mann Decksmannschaft in See gehen sell. Von 
6 Mann sollen mindestens 4 Vollmatrosen sein. 

8. Für die Zahl der im Kesselraum von Frachtlampfern 
beschäftigten Leute solite eine Minimal-Scala festgesetzt werden. 


diesen 


% Das Trinmen und Verfeuern von 3.Tons Kohlen per 
Tag und Mann im gemässigten Klima und von 24, Tons in 
den Tropen sollten als Maximum der vom Heizerpersonal zu 
tonderuden Arbeitsleistung betrachtet werden. 

10, Besondere Beachtung sollte der Arbeit des lleizer- 
personals in der heissen Saison im Rothen Meer, dem Versischen 
Golf und Indischen Geean geschenkt werden, 

“ol. Es soll als unzulässig erklärt werden, von der unter 
Minimalzabl des Heizerpersonals Leute zum 
Dienst in der Maschine oder zu anderen Zwecken zu verwenden, 


I angegebenen 


12. Für die zur Bedienung der Maschine erforderlichen 
Mannschaften sind besondere Vorschriften entbehrlich. 
13. Dei 


Rücksicht auf plötzlich eintretende Notlifälle genommen werden. 


jemessung der Segelschiffsmannschaften sollte 


14. Wenigstens drei Viertel der Mannschaft eines Segel- 
schiffes sollte unter dem 
hekleiden. 

15. Ein Schiff ist als seeuntüchtig anzusehen, wenn es 
den Hafen olme eine ausreichende Zahl von Offizieren oder 
mit Offizieren verlässt, die durch übermässige dienstliche Be- 


einen Raug nicht Vollmatrosen 


auspruchung Cange Ueberarboit) unfähig sind, ihren Dienst in 
gehöriger Weise zu verrichten, 

Iii, Segelschiffe von Men Tons and mehr und Dampfer 
unter 20%) Tons sullen mindesteus zwei, Dampter über 2000 
Tons mindestens drei Steuerleute an Bord haben. 

17. Auf der Kommandubrücke eines in Fahrt befinillichen 
Liamipfers soll stets ein Offizier sein. 

18. Nur die Nettofracht soll bei der Versicherung gerieht- 
lich evlanghar sein. 


1%, Sog. Elren-Polioen siad ungültig and gesetzlich verboten. 


u 


2). Nach Ansicht der Kommission sollte nördlich des 38’ N. 
und südlich des 38°S. in den Wintermonaten ganz unabhängig 
von den Lascaren eine zur Bemannung des Schiffes genügende 
Anzahl Europäer an Bord sein. 


21. Der Sicherheit wünle besser durch beamtliche Ueber- 
wachung nach dem in dem Bericht der Kommission ausgeführten 
Bemannungsprinzip gedient sein, als durch eihe auf alle Schiffe 
anwendbare Mannschafts-Skala. 

22, Schiffe, die untermannt sind, sollten von den Beamten 
des Handelsamtes angehalten werden. 


23, Ueber alle aus diesem Grunde angehaltenen Schiffe 


sollte dem Lloyd's-Secretär berichtet werden. 
21. Untermannung soll als 


werden, 
pm 


Seeuntüchtigkeit betrachtet 





Die Jackson-Expedition. 


Am % Juni ds. Js. hat die Jackson-Expedition auf dem 
» Windward” von der Themse aus ihre Nordpolfahrt angetreten. 
Der „Windward“ ist dasselbe Fahrzeug, auf dem Jackson seine 
erste Nordfahrt. in deren Verlauf er eine schwere Eisblokade 
auszuhalten hatte, zurückgelegt hat. Das Schiff verliess damals 
auf seiner projektirten Reise nach dem Nordpol die These 
am 12. Juli 1594 und erreichte Franz Joseph Land, sein vor- 
läufiges Ziel, im September desselben Jahres. Es stand zu 
jener Zeit unter dem Kommando von Frederick G. Jackson und 
war in jeder Hinsicht musterhaft ausgerüstet. Das Erste, was 
die Expedition nach ihrer Landung in Franz Joseph Land that, 
war, dass sie zwei grosse Blockhäuser für die Forschungsreisenden 
und ihre zehn Begleiter errichtete, die das Hauptyuartier der 
Expedition bilden sollten. Für die Hunde, Ponies, Instrumente 
und den Proviant wurden extra kleine Häuser aufgeführt. Die 
Jagd ergab ein reiches Ergebniss, da Wild in Hülle und Fülle 
vorhanden war. So wurden während des Herbstes und Winters 
nicht weniger als 60 Bären getädtet. 

Die urspriingliche Absicht Jackson's war, den Winter im 
Norden von Franz Joseph Land zugubringen und nach Be- 
endigung desselben auf Böten und Schlitten nach dem Nordpol 
vorzudringan. Er glaubte gute Aussichten zu haben, dieses 
langerselinte Ziel so vieler Forscher zu erreichen, da er mit 
Forthewegangs- und Transportmittela zu Wasser, Land und 
Eis vorzüglich ausgerüstet war und so allen Eventualitaterr ge- 


wachsen zu sein glaubte, Anfänglich ging alles nach Wunsch, 


da alle Theilnehmer an der Expedition Jen Winter in bester 
Gesundheit überstanden. Daun aber wurde das Schiff vom Ewe 
eingekeilt und konnte sich weder vorwärts noch rückwärts be- 
Fiinfundseehzig Tage dauerte diese entsetzliche Ge- 
fangenschaft, während welcher ein Matrose nach dem anderen 
vom Scorbut befallen wurde, bts schliesslich die ganze Mann- 
schaft daran darnieder Jag und einer denselben starb. Nach 
mannigfachen Mülsalen traf dann die Expedition am 21. Oktbr. 


1545 wieder in London ein. 


wegen, 


Jackson hat indessen viel durch die damaligen trüben 
Schicksals gelernt und er hofft bestimmt, ähnliche diesmal ver- 
meiden zu können und dw britsche Flagge, wenn auch nicht 
auf dem Nordpele selbst, so doch jedenfulls so wert nördlich 
aufzupflanzen, wie noch keiner vor ihm, 

Ihe Unternehmer der jetzigen Expedition haben sich mit 
Andree in Verbindung gesetzt und ihm ia der Hoffaung, dass 
er vielleicht in sudöstlicher Rieltung zum Landen kommt, 
genaues Auskunft über die von der Jacksou-Harmsworth Ex- 
pedition gemachten Depots grgeben. 

Dor, Windward” ist ein mit einer Hülfsschraube versebener 
Dampfer von ca, 4U T, Yachtnıaass. Ausser Jackson selbst setzt sich 
diesmal die Forschungs-Gesellschaft aus folgenden Minnern der 
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Wissenschaft zusammen: Albert Armitage, Navigationsoffizier 
und zweiter Offizier im Dienste der Peninsular- und Oriental- 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft, Dr. Reginald Kettles, ein eifriger 
Naturforscher, der bereits bedeutende Entdeckungen in der 
Geologie und Botanik zu verzeichnen hat; Henry Fisher, hota- 
nischer Kurator des Universitiéts-Museums in Nottingham, Mit- 
glied der kaserlichen botanischen Gesellschaft in Wien und 
vieler anderer fremden und englischen Körperschaften, J. F. 
Childs, Mineraloge und Photograph; Sydney Burgess, Sports- 
mano und Naturforscher, der bereits zwei Reisen nach Baffins 
Bay und Lancaster Sound als Schiffsarzt gemacht hat, und 
Wilam Tepley. Senior Geologe der englischen geologenischen 
Inspektion. 

Die Expedition bat zwei Aluminium-Boote mit beweglichem 
Kiel im Besitz, die in Birmingham angefertigt sind, weniger 
als 150 Pfund wiegen, aber trotzdem im Stande sind, 13 Per- 
sonen beyuem zu tragen. Ausserdem füht die Gesellschaft 
150 Tonnen Kohlen. ein Kupferboot, drei norwegische Boote, 
die auch als Schlitten verwendet werden, und 18 Schlitten, 
dieim Standesind, 1000 Pfund zu tragen und durch sibirische Hunde 
gezogen werden, mit sich, Als Sehlafstätten werden ausser 
zwei leicht aufzuschlagenden russischen Blockhütten, drei zu- 
sammenlegbare, je 30 Pfund wiegende Zelte, unter denen je 
sechs Mann schlafen können, dienen. Mit Flinten, Harpunen 
und allerei Fischgeräthen ist die Expedition selbstverstiindlich 
aufs Reichlichste versehen. 

Als Licht, Feuerung zum Kochen und Heizmittel wird 
eine Quantität Methyl-Spiritas, der 60 Prozent über den ge- 
wöhnlichen Grad bat und jeder Kiltetemperatur widersteht, 
verwendet werden. Zum Schluss, um den so gefährlichen 
Krankheiten vorzubeugen, führt die Truppe aussergewöhnlich 
starken Coguac und verschiedene Kisten Portwein mit, welchen 
Getränken man ausgesprochene Anti-Scorbut-Eigeuschaften zu- 
schreibt, 
Tabak in reichlicher Fülle mitgenommen worden, sodass auf 
‚Jen Mann pro Monat ein Pfund kommt. 


Aus demselben Grunde ist auch besonders präparirter 


So sorgfältig ausgerüstet, hoffen die kübnen Reisenden 
berechenharen Tücken des Schicksals Trotz Lieten zu 
Ob ihnen ihr von der ganzen Welt mit lebhaften 


allen 
können, 
Interesse verfolgtes Unternehmen gelingen wird, ıst eine weitere 
der vielen bisher noch tnbeantworteten Fragen in der Ge- 
schichte der Nerdpel-Expeditionen, 





Der Ausbau des Hunte-Ems-Kanals im 
Anschluss an den Dortmund-Ems-Kanal. 


Die im nächsten Jahre zu erwartende Fertigstellung des 
Dortmund-Emsliifen-Ranals hat in Oldenburg den Wunsch nach 
dem Ausbau des belebt. Es 
handelt sich darum. durch Anschluss an die kanalisirte Ems dem 
Gldenluuger Lande 
lalligen Verkebrsstrasse nach Westfalen us. w. zu verschaffen. 


Hunte-Ems-Kanals wieder neu 


die Vortheile einer leistungsfabigen und 

Die ganze Lange des Dortimund-Emshafen-Kanals betrilgt 
bekanntlich 270 km. Zur Ueberwindung des Gefalies von im 
Ganzen TO m sind 20 Schleusen nothwendiz, deren Gefälle im 
eiizeiwen zwischen 1.80 und 14 m (Hebewerk bei Henrichen- 
harg) wechselt, Die Tiefe beträgt durchweg 2.5 in, die Sohlen- 
breite 18 und die Wasserspiegelbreite 30 m. Als Transport- 
mittel ist ein Schiff von (4) Tonnen Tragfähigkeit (gleich der 
Ladung eines Gutzerzuges von 120 Achsen‘. 62m Länge, S m 
Breite und 1,75 m Tiefgaug gelacht worden; ınan hofft in- 
dessen, dass auch Schiffe lis zu 750 Tonnen den Kanal werden 
passieren können. Nach der Eröffnung werden sich Trausport- 
Gesellschaften bilden, die zu einem vom Staate genehmigten 
Tarife das Schleppen übernehmen. Die dwrchschnittliehe Fahr- 
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geschwindigkeit beirägt 5-km in der Stunde, die Fahrt auf der 
ganzen Strecke Dortmund-Emden wird 6 bis 7 Tage in An- 
spruch nehmen, 


Die Transportkosten werden für schwedische Erze, den 
wichtigsten Einfuhr-Artikel, anf etwa 1 Pfennig pro Tonne und 
Kilometer berechnet; für Kohlen, die bei der Ausfuhr in erster 
Linie in Betracht kommen, werden sie sich noch etwas billiger 
stellen (2,66 4 pro Tonne auf der ganzen Strecke von 270 km). 
Mitgerechnet ist dabei .die Kanalabgabe. Für die ersten fünf 
Jahre ist sie in drei Tarifklassen auf 10, 25 und 50 4 pro Tonne 
zwischen dem Hafen Dortmund einerseits und Papenburg, Leer, 
Emden andererseits festgesetzt worden, später soll sie auf 30, 
50 und 70 A erhöht werden. 


* Jenen Dimensionen gegenüber kann der Hunte-Eims-Kanal, 
dessen Fortsetzung durch die Leda (Sagter Ems) gebildet wird, 
als eine Verbindung der Ems mit der Weser kaum in Betracht 
kommen. Die Entfernung Leer-Öldenburg beträgt GO km, die 
Linge des Hunte-Ems-Kanals allein ea. 35 kin. Zu überwinden 
sind {) Schleusen, von denen 5 eine Länge von 31 m, 4 von 
24 m haben, während ihre Breite 5,2, ihre Tiefe 1,5 m beträgt. 
Der Kanal bat einen Normalwasserstand von 4 Fuss (ea. 1,18 m), 
nur Schiffe von höchstens 20 Tonnen Tragfähigkeit können auf 
ihm verkehren. Er ist im Jahre 1893 nach einer 40jahrigen 
Arbeit dem Verkehr übergeben worden. An der Verbreiterung 
des Querprofils wird noch gearbeitet, jedoch nur soweit, als 
die gewonnenen Torfprodukte Absatz finden können. 

Geniigen kann diese Wasserstrasse den eldenburgischen 
Anforderungen natürlich in keiner Weise. In den dortigen 
Kreisen wind daher der Ausbau des Kanals, der Hand in Hand 
mit der Korrigierung der Leda zu gehen hätte, erstrebt. Die 
Kosten dieses Ausbaues würden sich nach dem vom Verband 
der Handels- und Gewerbe-Vereine Oldenburgs veröffentlichten 
Jahresbericht auf etwa 7 Millionen Mark belaufen. 

Die Vertreterversammlungen vom 26. Juni und 12. De- 
zember 1805 haben sich bereits eingehend mit der Frage be- 
schäftigt. Erwugen wurde auch das auf breiterer Grundlage 
berubende Projekt des sog. Küstenkanals. Die Vortheile dieser 
Strecke hinsichtlich der Ersparniss an Länge, Zeit und Trans- 
portkesten sind allerdings offensichtlich. In Oldenburg rechnet 
man aber darauf, dass nicht allein die Wünsche des Verkehrs 
an maassgebender Stelle Gehör finden werden, dass vielmehr 
auch andere, besonders forstwirthschaftliche Interessen Berück- 
sichtigung fordern und verdienen. Der Ausbau des Hunte- 
ist aber für die Entwässerung der anliegenden 
Distrikte, zumal des Ammerlandes, 
Der obenerwähnte Verband hat 


Eins-Kanals 
von grosster Wichtigkeit. 
bereits Material gesammelt, 
das anf die wirthschaftliche Rentabilität Schlüsse ziehen lässt, 
und wird in einer Denkschrift seine Wünsche mit eingehender 
Begründung zum Ausdrack bringen. 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 


Zum Fragebogen über Manöverirfüähigkeit der Schrauben- 
dampfer. — Zum Titel „Schiffer“. 

In der Ansicht, dass etwas Kritik hier und da nicht scha- 
den kann, erlaube ich mir die Aufforderung des Hamburger 
Nautischen Vereins, den in No, 14 der „Hansa“ veroffentlich- 
ten Fragebogen einzureichen, sowie die gestellten Fragen au 
und für sich von meinem Gesichtspunkte aus etwas näher zu 
beleuchten. Der Collisionsfall, der den Nautischen Verein ver- 
anlasst hat, sich für die Sache ins Zeug zu werfen, ist meiner 
Ansicht nach nicht erfolgt, weil der Kapitän die Mauöverirfäbig- 
keit seines Schiffes nicht kannte — e3 ist ganz einerlei, was 
er in dieser Bezielmng ausgesagt hat — sondern weil auf dem 
Schiffe wild darauf los gefahren worden ist, ohne Rücksicht 
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der obwaltenden Umstände, Wer des Nachts bei voller Tide, mit 
voll Dampf durch die bei Cüxhav en verankerte Flötte hiedurch- 
jagt, der Nandelt “eben” uny orsichtig, er mag sich ausreden wie 
er will. Wenn die deutsche nautische Litteratur sehr wenig 
über dig Manörerirfäbigkeit der Dampfer enthält, so bat dies 
wohl seinen Grund darin, dass wohl seiten ein Kanffahrteischiff 
unter genau gleichen Verhältnissen manövrirt und die Prak- 
tiker, die — gottlob — alleine diese Litteratur vervollständigen 
könnten, wohl meistens der Ansicht sind, dass ein und dasselbe 


Schiff nicht immer absolut. gleich manöxzit. "Woran das im’ 


einzelnen Falle liegt, darüber steht mir kein Urtheil zu, dyan 
die verschiedenen mitwirkenden Faktoren, als Tiefgang, Wasser 
tiefe, Strom, Wind, ferner die pünktliche Ausführung der Be- 
fehle, sowohl auf der Brücke "an der Maschine, dä s Alles 
sind Faktoren, die genau gegeneinander abgewogen ar abyge- 
schätzt werden müssten, wenn. mau ein zutreffendes Urtheil 
füllen wollte. Ueberflüssig zu sagen, dass die Ergründung 
aller dieser Einzelbeiten ein Ding der Unmöghehkeit ist. 

Uns Scehiffsführern drängt sich nun unwillkürlich die 
Frage auf; was will man denn eigentlich mit den Daten, die 
man zu sammeln sucht. Soll vielleicht ein Katechismus für 
angehende Schiffsführer danach zusammengestellt werden oder 
gar eine Aufstellung, etwa eine Tabeile (mit Rubriken von oben 
und von der Seite einzugeben) aus der man nach der Collision 
gleich den Schuldigen entnimmt, erst die umstiindliche 
Seeamtsentschbeidung in Anspruch nehmen zu müssen. Das 
wäre im wahren Sinne ein abgekürztes Verfahren. Dann 
könnte man äbnliche Behauptungen, wie ich sie kürzlich von 
einem Bekannten gehört, kaum mehr als Scherz auffassen. Er 
behauptete namlich, als er sich einmal in kritischer Lage be- 
fand und beim Manöveriren nicht mehr aus und ein wusste, 
dass vor seinem Auge eine gespenstige Hand aufgetaucht sei, 
die nach Patent langte. Das Schreckgespenst des 
Reichskommissars. 





olıne 


seinen 


Die Sache liesse sich ja sehr leicht machen. Wenn 2 Dampter 
bier draussen in Ostasien in Collision gerathen sind, so wird 
der Führer eines jeden Jerselben angehalten, den Thatbestand 
einzuschicken, das Seeamt fordert sich von den Rhedern die 
Angaben über Mandéverirfiihigkeit ein, schlägt in der Tabelle 


nach, wer der Schuldige ist und telegraphirt nach dem näch- 
sten Hafen, den das Schiff anläuft, dem Schiffer N, N. das 


Patent zu entziehen. 

Der Hamburger Nautische Verein, dessen löbliche Absicht 
ich im Uebrigen nicht verkenne, geht von dem Gesichtspunkte 
aus, dass es noch viele Schiffer gebe, welche die Manöverir- 
eigenschaften der ihnen unterstellten Dampfer nicht kennen, 
Ich kann so etwas nicht glauben. Das ist doch das Erste, wo- 
mit man sich beschäftigt, wenn man ein Schiff antritt, auszu- 
finden, wie es manöverirt und jeder Kapitän macht sich doch 
Freude daraus, schneidiges Manöver auszuführen, 
Wenn vereinzelt der Eine oder Andere sich in dieser Hinsicht 
als lassig in seiner Pflicht gezeigt hat, so mag eine diesbezüg- 
liche Aufforderung ja zweckentsprechend sein, im Grossen und 
halte ich sie aber bei deutschen Schiffern nicht für 
nötbig und man sollte daher davon aleehen, Es wire doch 
anheimzugeben, ob es möglich ist, Regeln aufzustellen, die 
auch den geringsten Anspruch auf Allgemeingültigkeit erheben 
können. Es bleibt ferner zu bedeoken, dass das in dieser Weise 
erlangte Material nicht immer die richtige Beurtheilung finden 
dürfte, zumal, wenn ein Nichtseemann sich daran macht, dar- 
aus zu schüpfen. Er könnte gar leicht anf den Gedanken 
kommen, dass er die Schiffe nur in gewisse Klassen einzuthei- 
Ion brauche, und dann die für eine bestimmte Klasse gewonne- 
ten Resultate unbedenklich auf jedes derselben zugehönge 
Schiff anzuwenden wären. Bei dieser Gelegenheit kann ich 
den Wunsch nicht unterdrücken, es möchten zu den Seeamts- 
vethandlungen nur aktive Kapitiine als 


eine ere 


Ganzen 


keisitzer genommen 


werden. denn die aiteren Tlerren, die Reichskommissare nicht 


u 


ausgeschlossen, haben ihre Erfahrungen auf Schiffen gesammelt, 
deren Manéverwfahigkeit eine ganz andere war, als bei den 
Dainpfern von heutzutage. 

Im Fragebogen selbst sind wesentliche Faktoren nicht be- 
rücksichtigt. Allerdings steht da: „Sonstige Angaben von Be- 
lang über die Bauart des Schiffes“, worunter man sich etwa 
denken kann, dass mitgetheilt werden soll, ob das Schiff eine 
Back, Poop, Mittschiffsaufbau etc. führt. Aber werden bee 
rubigem Wetter, bet dem die Versuche ja ausgeführt werden 
dürfen, die Kapitäne an alles das denken, was bei unruhigem 
Wetter die Manüverirfähigkeit beeinflusst?” Da kommt doch 
noch so Mancherlei in Betracht, die Takelung, die Lage der 
Windfiinge, als Brücke, Schornstein, Boote, Deckshäuser, Ober- 
flente, die dem Winde viel Fläche bieten und 
Manöreriren ge “a. Ausserdem at die — des 


Dinge, dus 


Zum Schluss art ein Wo ort über den viel ee 
Titel der Schiffsführer. Es scheint noch immer Leute zu geben, 
die sich darüber ärgern, dass man an maassgebender Stelle die 
Nörgeleien über den Titel „Schiffer“ oder „Schiffskapitän* nicht 
berücksichtigt. Jetzt können wir aus Schiffer oder Kapitan nennen. 
wie wir wollen, beide Titel stehen uns gesetzlich zu, und das 
wir den Herren von der Marine gegenüber an Achtung ein- 
büssen, wenn wir uns ihnen als „Schiffer“ vorstellen, habe 
pri nie bemerkt. Die Behauptung des Einsenders in No 11 

„Hansa“, dass wir mit dem Titel Kapitän eine Handhabe 


= die Disciplin gewinnen, ist einfach thoricht. Die Fähigkeit — 


Disciplin zu halten ist an den Charakter des Schiffers gebun- 
den ‚und nicht „au seinen Namen, Wer sich Respekt zu 
schaffen weiss, braucht sich nicht an den Titel za klammern. 
Wenn ein renitenter Heizer uns einmal mit Schiffer anreden 
will, so that er es auch, wenn wir den Titel Kapitän ausschliess- 
lich für uns haben. Förderlich für die Disciplin im Allgemei- 
nen wire es aber, wenn kein Schiffer die Mühe scheuen wollte, 


im Hafen die auf See angedrohte Klage auch wirklich anzu- 
tragen. Bedacht muss dann darauf genommen werden, alle 


Belastungsbeweise sorgfältig zu sammeln und vorzubringen, 
damit die Sache nieht wie das Hornberger Schiessen verläuft. 
Schliesslich wäre es erwünscht, wenn die Seemannsätgter sich 
mehr in dic Lage des Sebiffers hineinzudenken vermöchten und 
‚sieht all zu leichte Strafen verhängen wollten, wie dies jetzt 
häufig geschickt. 


Singapore im Mai 159%, Ein Schiffer. 





Vermischtes. 
Unter den vielen Belästigungen, welchen der Handel 


mit Spanten ausgesetzt wt, spielen die vexatorischen Zollformalien 
eine hervorragende Kolle. Kleine Versehen in den Schiffs- 
manifesten wenden mit exorbitanten Strafen belegt, die unter 
Umständen zum Ruin der im spanischen Handel engagirten 
Häuser führen können. Eine dieser Tage gefallte Entscheidung 
des obersten Gerichtahofes ia Madrid liefert dafür einen Be- 
weis, Im Jahre 1503 landete ein britisches Schiff eine Ladung 
Weizen in Barcelona. Im Manifest war die Anzahl Bushels 
zwar richtig angegeben, in der Deelarirung des Gewichts jedoch 
der Irrtbum untergelaufen, dass statt 1700 Tons nur 900 Tons 
declarirt wurden, Die Zollbehörde in Barcelona belegte das 
Schiff mit einer Zollstrafe von GOOGO „#4 und diese Strafe ist 
nunmehr durch alle Instanzen hindurch bestätigt worden. 


Das britische Vermessungsschiff „Pinguin*, welches 
von Sidney nach Funafuti, einer der Elliee-Inseln, abgegangen 
it, wird dort eingehende Untersuchung über das Wachsen der 
Koralienriffe, insbesondere auch über die Dicke der Korallen- 
bünke anstellen, Es sind Vorrichtungen getroffen, um Bohr- 
löcher bis in eine Tiefe von 1000 Fuss zu treiben und alle 
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erreichbaren [efurmationen über das Waehsthum und die Ge- 
schichte der Korallenriffe zu sammeln. Wenn die Forschungen 
einen günstigen Verlauf nehmen, 86 dürfte dadurch die Streit- 
frage über die Entstehung der Riffe ihrer Lösung entgegen- 
sehen und sich zeigen, ob Darwin's Hypothese über die Bildung 
der Barrivreriffe und des Atolls sich bestätigt. 


Elbe-Trave-Kanal. Nachdem der Eröffnungstermin der 
Anerbietungen von Bauausführungen für den Elbe-Trave-Kanal 
etwas später hinausgerückt worden war, wurden am 25. Juni 
die geforderten Preise in Gegenwart der erschienenen Bieter 

» verlesen. Man sagte, 32 Firmen hätten die Bedingungen von 
der Kanalbau-Behörde früber bezogen, aber nur 7 oder O hätten 
Anerbietungen gemacht. Der Zuschlag wird erst später ertheilt, 
soll jedoch nach 4 Wochen, vom Eröffnungstage ab gerechnet, 
in Händen des Unternehmers sein, dem,er ertheilt wird. Die 
Eröffnung fand, wie gemeldet, nur in Gegenwart der Bieter 
statt. Die Angebote sollen nicht veröffentlicht werden, trotz- 
dem aber brachten die Lübecker Zeitungen am nächsten Tage 
verschiedene Notizen, für deren Richtigkeit wir ihnen die Ver- 
antwortung natürlich überlassen ınüssen. Man nannte eine 
junge Braunschweiger Baugesellschaft als Mindestbieterin mit 
5 Millionen, Vering-Hamburg und zwei andere Firmen mit 
7 Millionen und gab der Ueberzeugung Ausdruck, dass Vering 
wohl als Gewinner aus dem Wettbewerbe hervorgehen werde, 
da er in guter Erinnerung der Lübecker stehe. Bei Einreichung 
der Angebote sind von jedem Bieter 20000 .4 als Pfand der 
Aufrechterbaltung seiner Offerte eingezahlt worden. Bei Er- 
theilung des Zuschlages muss der Unternehmer 10 pCt. seiner 
Forderung hinterlegen als sichere Bürgschaft für seine finanzielle 
Tüchtigkeit. 


Zur Veberfischung der Nordsee. Ueber eine neue 
Fischmethode seitens englischer Fischdampfer, welche eine Aus- 
raubung der Nordsee in ganz unerhörter Weise bedeutet, be- 
richtet ein alter Geestemünder Fischdampferkapitän in der 
„Fischerei-Zeitung“. Derselbe fischte in der vorigen Woche 
unter Sylt, wo er von einem englischen Fischdampfer an- 
gesprochen und um einige Flaschen Gin gebeten wurde. Er 
verabfolgte dem Engländer den Branntwein und ersuchte ihn, 
ihm dafür seine Einrichtungen an Bord besichtigen zu lassen, 
welchem Ansuchen auch bereitwillig nachgekommen wurde. 
Zu seinem Erstaunen sah der deutsche Kapitän, als er an Bord 
kam, an Deck des Engländers viele Kisten mit lauter kleinen, 
nach seinen Begriffen vollkommen unbrauchbaren Schollen und 
anderen kleinen Fischen stehen. Bei Besichtigung des Dampfers 
zeigte sich, dass derselbe weder einen Fischraum noch Eis- 
vorräthe au Bord hatte, sondern dass das ganze Schiff mit 
Kohlen beladen war und im vorderen Theil Wassertanks besass, 
welche dazu dienten, bei vorgeschrittenem Kohlenverbrauch 
das Schiff richtig zu belasten, Auf Befragen wurde dem 

Kapitän erklärt, dass der Dampfer, welcher eine dreivylindrige 
Maschine besitze, mit etwa 130 Tonnen Kohlen ausgerüstet 
und im Stande sei, sich 6 Wochen auf See zu halten, Er 
fische und packe alles, was er fange (nur Seesteroe und Knurr- 
hahue würden über Bord geworfen), in Kisten, welche jeden 
„Morgen auf einem Jagerdampfer übergegeben würden, der die- 
selben nach London bringe. 30 für diese Art der Fischerei 
bestimmte Dampfer seien noch im Bau; zur Zeit der Beobach- 
tung fischten unter Sylt 25 Dampfer und etwa 100 Kutter, 
angeblich nach demselben System, und jeden Morgen ginge 
ein Jager nach London ab. Auch von deutschen Fischdampfern 
werden hin und wieder geringe Quantitäten kleiner Schollen 
angebracht, wenn sie, wie auch der in Frage stehende Dampfer, 
nach Fischen suchend, solche Gründe probeweise befischten, 
aber eine solche systematische Vernichtung der Brut ist für 
die deutschen Dampfer, mit Rücksicht auf die Marktverhältnisse, 
schon zwecklos. Auch der deutsche Fischhandel würde 
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sich nicht herbeilassen, für eine solche Waare Abnehmer zu 
suchen und sie auf den Markt zu bringen. 


In der Schiffer-Gesellschaft zu Läbeck sind augen- 
blicklich 2 Modelle einer Erfindung des Herre Kapt. Johansen 
ausgestellt. Dieselben erläutern eine „Steuerschraube”, welche, 
sorn am oder unter dem Vorschiffe versenkbar angebracht, 
die Steuerfähigkeit des Schiffes in engen Gewässern bedeutend 
erhöhen soll. Da die Meinungen über den Nutzen der Schraube, 
welche gegen das im vorigen Jahre auf der Ausstellung in 
Lübeck gezeigte Modell wesentliche Vervollkommnungen durch- 
gemacht hat, sehr weit auseinandergehen, werden wir in 
nächster Zeit die Ansichten eines Schiffbautechnikers zu bringen 
in der Lage sein. 


An die Samminngen für die deutsche Flotte erinnert 
ein Document, welches in der historischen Abtheilung der Kieler 
Maritimen Ausstellung vorhanden ist. Dasselbe hat folgenden 
Wortlaut: „Von dem Magistrat der Stadt Ganling ist der pro- 
visorischen Regierung als Ergebniss freiwilliger Beiträge ab- 
seiten dortiger Einwohner für die Herstellung einer deutschen 
Kriegsflotte die Summe von 1033 Mk. 12 Sh. Courant zuge- 
sandt worden. Indem die provisorische Regierung den Em- 
pfang dieser Summe anzeigt, spricht sie zugleich ihre Freude 
über die patriotische Gesinnung aus von der die gedachte 
Sammlung Zeugniss giebt und ersucht den Magistrat, Denjeni- 
gen, welche durch ihre Beiträge den genannten wichtigen Zweck 
zu fördern sich haben angelegen sein lassen, den Dank der 
provisorischen Regierung mitzutheilen. Rendsburg, den 24. 
Juny 1548. Die provisorische Regierung. Beseler, Bremer. 


Konstantinopeler Handelsblatt. Unter diesem Titel ist 
in Konstantinopel eine neue Wochenschrift gegründet worden, 
die sich die Förderung der wirtbschaftlichen Interessen der 
Länder deutscher Sprache in der Levante zum Ziel gesetzt hat. 
Die uns vorliegende erste Nummer bringt eine, besonders für 
Schifffahrtskreise interessante Abhandlung über die Tarife der 
Konstantinopeler Quai-Gesellschaft und verräth überhaupt eine 
geschickte Leitung. 


Die Schiffbau- und Seemaschinisten-Schule des 
bremischen Technikums. Der erste Bericht des Direktors 
des bremischen Technikums, dem wir die auf den Schiffbau- 
Unterricht und die Seemaschinisten-Schule bezüglichen nach- 
stebenden Einzelheiten entnehmen, liegt vor uns, Die Ab- 
theilung C, Schiffsbauschule, hat in Anbetracht des Umstandes, 
dass zur Zeit keine einzige Anstalt dieser Art in Deutschland 
existire, von vornherein eine Ausgestaltung mit vier Klassen 
erhalten. Diese Abtheilung arbeitet in Jahreskursen; die Auf- 
nabme erfolgt nur Ostern. Nur in Ausnahmefällen, wo ein 
entsprechendes Maass von Kenntnissen nachgewiesen wird, 
kann im Herbst eine Einreihung in den Kursus stattfinden. 
Die Schiffsbauschule soll angehenden Schiffsbauern Gelegenheit 
geben, sich theoretisch auszubilden. Indessen soll sie durch 
den Besuch der Oberklasse (la) den Schülern auch die Mög- 
lichkeit bieten, später Stellen als technische Secretäre bei der 
Kaiserlichen Marine und als Techniker auf Privatwerften zu 
bekleiden. Aufnahmebedingungen, Aufnahmeverfahren, Schul- 
geld und Dauer des Unterrichts stimmen mit denjenigen für 
B überein. Für diese Abtheilungen sind zwei Abgangs- 
prüfungen vorgesehen; einmal nach dem Besuch der Klasse | 
und dann nach dem Besuch der Klasse la. Die Versetzung 
in eine höhere Klasse ist gleichmässig wie bei A und B ge- 
regelt. Die Abtheilung D, die Seemaschinistenschale, ‘soll ihren 
Schülern die Möglichkeit bieten, sich diejenigen theoretischen 
Kenntnisse anzueignen, welche bei der Prüfung zum See- 
masehinisten (1., 2,3. und 4. Klasse) auf Grund der Bekannt- 
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machung des Reichskanzlers vom 26. Juli 1891 nachzuweisen 
sind. Die Ziele des Unterrichts sind aus dieser Bekanntmachung 
im Allgemeinen zu ersehen. Die 1. und 2. Klasse arbeitet 
jährlich in zwei Kursen; jeder etwa von 22 Wochen Dauer. 
Die Kurse !beginnen Anfang Februar und Mitte August und 
schliessen unmittelbar vor den Prüfungsterminen ab. Für die 
3. und 4. Klasse wird ein zusammengelegter Unterricht ertheilt; 
derselbe dauert 8 Wochen und findet an jedem Wochentage 
Abends von 8—10 Uhr 'statt. Die Theilnehmer werden im 
Deutschen (3 Stunden), Rechnen (3 Stunden) und Schiffs- 
maschinenkunde (6 Stunden) unterrichtet. Die Aufnahime- 
Bedingungen sind im Allgemeinen durch die betreffenden Vor- 
schriften der Verordnung vom 26. Juni 1891 bestimmt; Aus- 
nahmen sind jedoch zulässig. 





Kleine Mittheilungen. 





Der Norddeutsche Lloyd erhöhte den Zwischendecks-Fahr- 
preis nach New-York für Schnelldampfer auf 160 .#. Die 
Zwischendecks-Fahrpreise betragen somit nach New-York per 
Schnelldampfer 160 .4, per Postdampfer 145 .# und per 
Dampfer „Roland“ 140 .#; nach Baltimore per Postdampfer 
145 „#, per Dampfer „Roland” 140 .#. 


* * 
. 


Für die neue Dampferverbindung zwischen Canada und 
England hat, wie der ,Times*-Corsespondent aus Ottowa mel- 
det, die Allan Line das niedrigste Gebot abgegeben, das ausser- 
dem das einzige ist, welches den Bedingungen der Submission 
genau entspricht. Die Fahrschnelligkeit auf der neuen Linie 
soll 20 Knoten sein. 


- . 
om 


Die Bildung einer Dampferlinie zwischen Marseille und 
Delagoa-Bai durch die Compagnie des Chargeur reunis in Havre 
soll bevorstehen. Die Dampfer werden zur Passagierfahrt ein- 
gerichtet. 


* ” 
* 


Auf dem Leuchtthurme in Brüsterort, wo bekanntlich ein 
„Blinkfeuer“ unterhalten wird, ist für die Dauer von ca. drei 
Wochen ein Dauerlicht eingerichtet. Die Veranlassung dazu 
hat der Umstand gegeben, dass das im Leuchtthurme befind- 
liche Uhrwerk französischen Ursprungs nach mehr als 50 jühri- 
gem Gebrauch derartig ausgearbeitet ist, dass man den Auftrag 


ertheilt hat, dasselbe einer gründlichen Reparatur zu 
unterziehen. 
* es ® 
Der Chef des deutschen Fischerei - Inspektionsschiffes 


„Meteor“ hat beim Besuche von Esbjerg Veranlassung, sich mit 
der Organisation der dänischen Fischerei-Inspektion bekannt zu 
machen und arbeitet nach Kräften daran, seine Inspektion der 
dänischen anzupassen, Weit davon entfernt, den Führer des 
Altonaer Dampf-Trawlers in Schutz zu nehmen, wie es in 
deutschen Zeitungen hiess, hat er im Gegentheil bewirkt, dass 
der Altonaer Rheder die Sache fallen liess, nachdem er Seitens 
des Chefs des „Meteor” über die unwahre Aussage des Führers 
jenes Schiffes verständigt wurde. 


- 7 
* 


Der Dampfer Ymuiden ist nunmehr von der niederländischen 
Regierung ausgesandt, um die vielfach erwähnten Wracks, deren 
Masten etwa 10 Seemeilen nördlich von dem Ameland-Feuer- 
thurm aus dem Wasser ragen, zu beseitigen. Auf welche 
Weise dies bewerkstelligt werden soll, ist nicht gesagt. 








Seeamtsentscheidungen. 





Seeamt zu Rostock. 

Das grossherzogliche Seeamt verhandelte in seiner Sitzung 
vom 26. Juni über den Untergang der Galeas „Florentine II”, 
Kapitän B. Klöfkorn aus Blumentbal. Das Fahrzeug hatte am 
18. Februar d. J. von Harburg aus mit ca. 500 Fässern Ov! 
eine Keise nach Stralsund angetreten. Nach Durchsegelarg 
des Nord-Ostsee-Kanals wurde das Schiff von schwerem, stür- 
mischem Wetter betroffen. In der Nacht vom 28. auf 24 
Februar steigerte sich die Gewalt des Sturmes immer mehr, 
gleichzeitig ward die Luft van Schneeböen verdunkelt. Ver- 
gebens versuchte der Schiffer Darsser-Ort zu umsegela; durch 
die See wurde das Fahrzeug auf die Küste gedrängt. Gegen 
Morgen kam dieselbe in Sicht. Um Schiff, Menschen und La- 
dung zu retten, beschloss der Schiffer, die Galeas auf Strand 
zu setzen. Unweit des Dorfes Dierhagen an der mecklenburgi- 
schen Küste hef die Galeas auf das dort stehende Riff. Meb- 
rere Stunden mussten die Schiffbrüchigen in einer verzweifel- 
ten Lage ausharren, bis vom Lande Hülfe erschien. Bis auf 
den Koch Conrad Diehe wurde die Besatzung unter gefahrvollen 
Umständen von Dierhäger Fischern gerettet. Den Eintritt des 
Seeunfalles führte das Seeamt auf Nordweststurm und auf 
eine starke Meeresströomung zurück, welche auf. die mecklen- 
burgische Küste zusetzte. 


Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 1. Juli. Als neues Mitglied wird Kapitän 
Schulz vom D. „Pelotas“ aufgenommen. An Eingängen ist u 
verzeichnen: Schreiben der Londoner Shipmaster's Society. 
Da eine specielle Tagesordnung nicht festgesetzt ist, wird ein 
Artikel aus der „Hansa“ über die gegenwärtige und zukünftige 
Lage der Schiffer verlesen. Es knüpft sich eine lebhafte Debatte 
an den Gegenstand. Zur Erörterung gelangt dann ferner div 
Beschaffung eines Unterstützungsfonds. Die Angelegenheit sall 
in der nächsten Versammlung weiter verfolgt werden. Der 
Sommerausflug findet am Donnerstag, den 9. Juli statt. Nächste 
Versammlung am Mittwoch, den 15. Juli. 


Verein Deutscher Seesteuverieute zu Hamburg-Altona. 

In der Versammlung vom 25. Juni, die gut besucht war 
und unter dem Vorsitze des Herrn Pickhard stattfand, wurden 
zunächst vier Herren in den Verein aufgenommen. An Ein- 
gängen waren zu bemerken: Ein Schreiben des Vereins an der 
Weser, in welchem mitgetheilt wird, dass die dortigen Ver- 
sammlungen bis zum 1. August er. ausgesetzt seien. Zwei 
Schreiben von Mitgliedern von den Jaluit-Inseln, betreffend 
Rückzablung eines Darlehens und sonstige Zahlungen an den 
Verein, eine Mittheilung des Herrn Directors Jungelaus-Geeste- 
münde betreffend Steuerinauns- und Schifferprüfungen u, a. m. 
Es wurde sodann nochmals in eine Berathung über den vom 
Bruderverein an der Weser ausgearbeiteten Entwurf von Sta- 
tuten für einen Verband deutscher Steuermannsvereine einge- 
treten und wurde hierüber auf Grund der in der vorigen Ver- 
sammlung gemachten Vorschläge verhandelt, welche letztere im 
Allgemeinen angenommen und einige Zusatzanträge beschlossen 
wurden, Der Vorsitzende machte sodann auf die am Donners- 


tag den 2. Juli er, stattfindende statutengemiisse Generalver- 
sammlung, in welcher über die Abänderung der Statuten und 
Geschäftsordnung Beschluss gefasst und die Wahl eines Vor- 
sitzenden vorgenommen werden soll, aufmerksam und theils 
mit, dass wegen Decorirung der oberen Räumlichkeiten des 
Vereinslokals die nächste gemüthliche Zusammenkunft auf Soan- 


tag den 12. Juli verlegt werden müsse. 





EEOC — 


Frachtenbericlite. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 1. Juli 1896, 

Heimfrachten sind in allen Richtungen ungemein flau. 

Getreidefrachten von Portland (OÖ) sind auf 28,9 bis 30 — 
gesunken, Tacoma 28.9, San Francisco 27,6. 

Rangoon/Rio d. J. 226, Santos 27.6 Reis. 

Yucatan/U. K. Cont. 30/— Blauholz. 

Chilenische Salpeterplätze 21/3 /. 13 direkt. 

Der Streik in Newcastle N. 8. W, dauert fort. 

Ausfrachten behaupten sich. 

Der in unserem letzten Bericht notirte Abschluss „Taurus“ 
von Rangoon nach Rio de Janeiro zu 25,0 bezieht sich auf 
einen Dampfer. 

Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Antiope“ Portland (O) U. K. Cont. 31/3 +), 1/3 direkt Oktober- 

Beladung Weizen. 

„Peleus“ Portland (O1/K. K. Cont. 30/— */. 1,3 direkt Nov./ 

Dec.-Beladung Weizen. 

„Carl Both* Walfish Bay/U. K. Cunt. 21/6 Juli-Beladung Guano. 
„Samoena” Swansea San Francisco 13/6 Kohlen. 
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„Marisn Ballantyne“ Cardiff, Valparaiso f, o, Pisagua range 
13/3 */. 6d direkt Kohlen. 

„Hospodar“ Middlesbro/Fremantle or Banbury 17/6 Schienen. 

„Celtic Bard” Middlesbro/Algoa Bay 17/3 Schienen. 





Rundschau der Erfindungen auf 


maritimem Gebiet. 


Mitgetheilt durch das Internationale Patentbureau von 
i Heimann & Co. in Oppeln. 


Ein zusammenlegbares Boot ist dem Herrn George Bluemcke 
in New-York unter Nr. 86597 patentirt worden. 

Das mit wasserdichtem Stoff überzogene, aus federnden 
Liings- und Querspanten gebildete Gerippe ist dadurch zusammen- 
klappbar gemacht, dass die Querspanten an den Längsspanten 
in Führungen verschiebbar gebalten werden und mit Gelenk- 
strebern verbunden sind, welche beim Niederdrücken die sämmt- 
lichen Spanten spreizen. beim Emporheben aber diese Spanten 
sich zusammenschliessen lassen. Der Längssitz ist auf Vertical- 
führungen verschiebbar angeordnet und dient als Stützpunkt 
für die Gelenkstreber. 








W. Berckholtz’ 


PATENT-SIGNAL-APPARAT 


zum Abgeben weit sichtbarer farbiger Licht-Signale. 
D. R. P. 86304, 





Patente verkäuflich! 


INOTgnegIA eyugeg 





Patente und Musterschutz: Oesterreich-Ungarn, Frankreich, England, Italien, Spanien, Portugal, 
Holland, Belgien, Norwegen, Schweden, Russland, Dänemark, Schweiz, Canada und Vereinigte Staaten yon Amerika. 
BEE” Diese Erfindung ist von unschätzbarem Werth zur Erlangung von Hülfe in Noth und Gefahr. Tg 
Die Intensivität und Leuchtkraft ist cine ganz enorme, so dass man das Licht bei nehligem, stürmisch- 
regnerischem Wetter auf 8 Seemeilen gut sehen kanı, jedoch ist es bei klarer Luft auf 25 bis 30 Kilometer 

Entfernung deutlich zu erkennen. 

Das Signal-Licht übertrifft alle bisherigen Erfindungen und wirkt daher zuverlässig zur Vermeidung von Unfällen für Eisenbahn- 
wesen, Schifffahrt, Fischer- und Lootsenboote, Küstendienste, Marine, Militärwesen, Gendarmerie, Grenz-Zollbeamte, Jagdwesen, 
Bergsteiger und Touristen. 

Der Apparat ist leicht, einfacher Construction und bequem in der Tasche zu tragen, kann zu keinerlei Gefahr Veranlassung geben und 
funetionmt stets zuverlässig bei jeder Witterung. Ein Versagen des Apparats ist ausgeschlossen, denn selbst nach 36stündigem Imwasser- 
liegen der Patronen blieben diese vollständig zweckentsprechend, was für die Schifffahrt von erhöhtem Werth und Zuverlässigkeit ist. 


J. G. W. Berckholtz, Pyrotechniker, Hamburg. Hoheluft, Gärtnerstr. 56. 








Schiffsbodenfarbe :; © Flath ei 
Kupferschmelze "©: hohe Kupfergehalt &” sisbivntax so. ©. FE 


Fabrik von 


Fabrikanten: Heising & Co., Berlin N, 65a. nautischen Instrumenten, 


Vertreter an allen Seepliitzen gesucht, 


sofort erkenubar ist. 
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Nach Westindien- 








Hamburg -Amerika-Linie. 
w Mewyork 


Scandia 5, Juti,| Patria 19. Juli. [ten arr Victoria 30. Juli. 
+ First Bismarck ©. Juli. + Normannia 23. Juli. Phoenicia 2. Aug. 
Palatia 12. Juli.) Prussia 26, Jali.| + Fiirst Bismarck 6. Aug. 


+ via Southampton und Cherbouiy: 


Nach Baltimore Hansa-Linie: 
Bohemia 15. Juli. Nach Boston 


Nach Philadelphia ee 


Norman Isles Anfang Juli. Nach New-Orleans 
Galicia 20. Juli. 

= x M4 mo. nie: 
Mexico Hansa -St. Lawrence- Linie: 


am 1., 6.,9., 13., 16., 28. u. 28. Nach Montreal 


jeden Monats Baltimore City 7. Juli. 
laut Fahrplan der Gesellschaft. 
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J. G. Hindrichson Ww. & Co. 


gegründet Bremerhaven 1847 
— Farben-Fabrik — 


Specialitat: 


Heitmann’s Composition. 


Schutzanstrich für Schiffsböden gegen Rost, 
Anwuchs von Gras und Muscheln 
unübertroffen. 


Sümmtliche Farben in Oel angerieben für Schiffsbedarf. 
Empfehlungen durch erste Dampfschifffahrts-Gesellschaften. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redaktenr: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 


Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Peiner und Zeitungs- 
Expeditionen des In- um Auslandes, sowle die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomem’s 


Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Reaktion #ind 
zu Herr an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 


7 EEE und Expelditionsangelezen- 
heiten an die Verlagshandlung Eekarılt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhoft 1. 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, Im 
deutsch -österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch dio Verlagshandlung, sowie 
die Ansensen Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft aber Beilagen usw 
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Inhalt: Auf dem Ausguck, — Die Wirkung der Schraube und kein Ende (Schluss). — Die De Fr (lj. — 
Das Schlachtschiff „Kaiser Friedrich 111.% — Seramtsentscheidungen. — Gerichtsentscheidungen, — Seeamtsentscheidungen. — 
Vermischtes, — Kleine Nittheilungen. _ Vereinsnachrichten. aw rachten bert: lite. — Biüchersaal. 


Auf dem Ausguck. 





Durch eine in voriger Woche erlassene Kaiser- 
liche Verordnung ist denjenigen Schiffsführern, 
die zugleich auch Reserveoffiziere der Kaiserl. Ma- 
rine sind, die Berechtigung verliehen worden, das 
Eiserne Kreuz als besonderes Abzeichen in der Na- 
tionalflagge zu führen. An die Verleihung dieser 
Berechtigung haben sich lebhafte Erörterungen in 
der Tagespresse geknüpft, insbesondere ist die Be- 
fiirehtung laut geworden, dass hinfort den unbe- 
mittelten Bewerbern um Offiziers- oder Kapitäns- 
stellen in der Handelsmarine ein Emporkommer 
unmöglich gemacht werde. Auch machte man gel- 
tend, dass dadurch die Schiffsführer ohne Reserve- 
offizierspatent gewissermaassen zu Kapitänen zwei- 
ter Klasse herabgedrückt würden. Nun darf man 
ja allerdings annehmen, dass die grossen Passagier- 
dampfer-Gesellschaften, die immerhin mit den idealen 
Ansprüchen des reisenden Publikums rechnen 
müssen, danach trachten werden, möglichst viele 
solcher Flaggen für ihre Schiffe zu bekommen. 
Dabei darf man aber nicht vergessen, dass diese 
Rhedereien an ihre Öffiziere schon jetzt erheblich 
höhere Anforderungen stellen; als beispielsweise der 
Eigenthümer eines Frachtdampfers oder eines Segel- 
schiffes. Auch bisher werden wohl die meisten 
grossen Passagierlinien den Reserveoffizieren den 
Vorzug bei Neueinstellungen gegeben haben, weil 
die Erwerbung dieses Patentes gleichzeitig den 


- am : a 
Nachweis einer, der gesellschaftlichen Stellung eines 

‘assagierdampferkapitiins entsprechenden allgemei- 
nen Bildung gewährleistet. Die Rheder von Fracht- 
schiffen haben aber wenig Grund nach der Er- 
langung von Reserveoffiziersflaggen zu trachten und 
werden es vermuthlich auch nicht thun. Es giebt 
in dem Rhedereigeschäft wie im Schiffahrtsgewerbe 
überhaupt hunderterlei Abstufungen und Verschie- 
denheiten, die alle ihre bestimmten Anforderungen 
bedingen, dass davor der eine Gesichtspunkt der 
Flaggenführung vollständig zurücktritt. In Gross- 
britannien ist den Reserveoffizieren übrigens schon 
lange das Recht, die blaue Flagge zu führen ver- 
liehen und Benachtheiligungen, wie man sie jetzt in 
Deutschland fürchtet, sind in keiner Weise zu Tage 
getreten, ebensowenig wie in Holland, wo seit 
1894 den Führern von Passagierschiffen gestattet 


ist, die Marine-Reserveflagge zu führen. Wenn 
durch die Neuerung allgemein eine Annähe- 


rung zwischen der Kriegs- und der Handelsmarine 
eingeleitet wird, so ist das doch keineswegs zum 
Schaden des Schifferstandes. Es wäre in der That 
doch gar nicht so übel, wenn Alle, die das blaue 
Wasser pflügen müssen, sich etwas fester zusammen- 
schliessen. Sie würden dadurch mehr erreichen, 
als wenn sie in kleinlichen Eifersüchteleien ihre 
Kräfte zersplittern. 


Eine Entscheidung des Ober-Landes-Gerichts, 
die für die Rheder und Kapitäne der den Kaiser 
Wilhelm-Kanal durchfahrenden Schiffe, insbesondere 
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aber für nie Assecuradeure von Wichtigkeit ist, 
finden unsere Leser an anderer Stelle unseres 
Blattes, Es handelt sich um die Feststellung, ob 
die Kanallootsen als Zwangslootsen im Sinne des 
Art. 740 des H.-G.-B anzusehen sind oder nicht. 
Das Landgericht wie das O.-L.-G. haben, wie aus 
dem Urtheil ersichtlich, die Frage bejaht, und da 
cs sich um eine Entscheidung von weittragender 
Bedeutung handelt, ist die Angelegenheit nunmehr 
auch beim Reichsgericht unhängig gemacht, um 
eine maassgebende Entscheidung zu erlangen. Man 
darf auf dieses Endurtheil um so mehr gespannt 
sein, als mit dieser Frage in gewissem Sinne die 
Frequenz des Kanals zusammenhängt. Man hat 
allgemein vorausgesetzt, dass die Versicherungs- 
Gesellschaften bei Benutzung des Kanals die Prämien 
reduciren würden und dass diese Ersparnisse der 
Prämien auf Casco und Ladung zu Gunsten der 
Kanalroute ins Gewicht fallen müssten, Nun wird 
aber in einem Kollisionsfalle auch dasjenige Schiff, 
das den Kollisionsfall verschuldet hat, nicht zum 
Schadenersatz angehalten werden können, wenn es 
unter Führung eines Zwangslootsen gestanden hat, 
und dieser selbst wird in den seltensten Fällen 
im Stande sein, den entstandenen Schaden wieder 
gut zu machen. Der Versicherer muss also hier 
für den Schaden eintreten, während er sich anderen- 
falls, wenn ein gewöhnlicher Lootse die Führung 
gehabt hätte, an das andere Schiff halten könnte, 
das die Schuld an der Kollision trägt. Die Frage, 
ob die Kanallootsen Zwangslootsen im Sinne des 
Gesetzes sind, ist daher von grösster Wichtigkeit 
für die Versicherer und wohl im Stande, die Asse- 
kuranzprämien zu beeinflussen und somit auch in 
zweiter Linie die Kanalfrequenz. 


. - 
. 


Eine gesteigerte Thätigkeit macht sich im 
Schiffbau aller Lünder bemerkbar. In Deutschland 
sind zur Zeit an Handelsschiffen 113 000 Rey- 
Tons im Bau. und zwar so gut wie ausschliesslich 
für deutsche Rechnung. Dazu kommen, wie Lloyd's 
Statistik nachweist, noch S1000 Tons von Schiffs- 
räumte, die in Grossbritannien für deutsche Rechnung 
gebaut werden, sodass z. Z. nahe an 200 000 Tons 
Schiffe für die deutsche Rhederei in der Ausführung 
begriffen sind. Fine auch nur annähernd gleiche 
Hühe ist bislang niemals erreicht worden. Dabei 
sind Fahrzeuge unter 100 Tons noch gar nicht be- 
rücksiehtigt. Die Gesammtproduction der britischen 
Werften beläuft sich, Kriegsschiffe nicht mitgerechnet, 
auf 774012 Tons oder 67 000 Tons mehr als zur 
entsprechenden Zeit des vorhergehenden Jahres. 
Davon entfallen auf die britische Flagge rund 500 000 
Tons. Unter den ausländischen Bestellern treten 
neben Deutschland hauptsächlich Russland und Japan 
hervor, jenes mit 26000, dieses mit 20000 Tons. 
Norwegen fiisst 7 Dampfer mit 13000 Tons in 
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Grossbritannien bauen. Der eigene Schiffbau dieses 
Landes weist dagegen nur 8 Dampfer mit 7000 Tons 
auf. Unter den in Deutschland im Baa begriffenen 
31 Fahrzeugen mit 113 000 Tons sind nur 3 Segler 
mit insgesammt 3700 Tons, der Rest, sowie die 
in England für deutsche Rechnung gebauten Schiffe 
sind Dampfer. Im Segelschiffbau tritt merkwürdiger- 
weise nur Frankreich hervor, wo von 19 in der 
Ausführung begriffenen Fahrzeugen mit 52 000 Tons 
16 mit 39 000 Tons Segler sind. Von den Leviathanen 
über 10 000 Tons ist z. Z. in Grossbritannien nur 
einer im Bau, nämlich die für die Hamburg-Amerika- 
Linie bestimmte „Pennsylvania“. Für die Kriegs- 
marine Grossbritanniens sind 73 Schiffe mit 242 050 
Tons Wasserverdrängung in der Ausführung begriffen, 
darunter 7 Schlachtschiffe von zusammen 104 000 
Tons, 21 Kreuzer, 42 Torpedojäger und 3 Torpedo- 
boote, eine mächtige Kriegsflotte an und für sich, 
olme den bisherigen Bestand. Fremde Kriegs- 
marinen haben in Grossbritannien 3 Schlachtschiffe, 
7 Kreuzer, 8 Torpedojiiger und 6 Torpedoboote auf 
den Helgen stehen. 
. 


. 

Ueber die Ursache der Strandung des Dampfers 
„Drummond Castle* ist man in Grossbritannien be- 
müht, Licht zu verbreiten und es scheint, nach 
den Informationen, die von anderen Schiffsführern, 
welche zur nämlichen Zeit mit ihren Schiffen die 
Bay von Biscaya kreuzten, erlangt worden sind, 
wahrscheinlich, dass eine ausserordentlich starke. 
auf das Land zu setzende Strömung das Unglück 
verursacht hat. Der Führer des Dampfers „Acera* 
von der Royal Mail Linie sagt aus, dass er den 
„Drummond Castle* an der Küste von Portugal ge- 
sichtet hat. Um 3 I Morgens den 16. Juni passirte 
das erstgenannte Schiff Kap Finisterre und um 6h 
a. m, wurde die Luft dick von Regen. Das Wetter 
blieb unsichtig bis zum folgenden Morgen und 
nachdem man eine Observation erhalten, zeigte sich, 
dass man auf eine Distanz von 240 Seemeilen 15 
Meilen nach Land zu versetzt war. Das Wrack des 
Drummond Castle* ist nunmehr aufgefunden wor- 
den. Es liegt eine Meile nördlich von Pierres 
Vertes in 31 Faden Wasser. 

* 


Bei der Berathung des Marine-Etats im briti- 
schen Unterhause, unterzog der Abgeordnete für 
Great Yarmouth, Colomb, das seitens der britischen 
Admiralität geübte System der Subventionirung der 
Handelsschiffe für Kriegszwecke einer scharfen Kri- 
tik. Dasselbe datirt vom Jahre 1885, als die Be- 
fürchtung eines Krieges mit Russland auftauchte 
und es sind seit der Zeit etwa 12 Millionen Mark 
zu diesem Zwecke verausgabt. Der diesjährige Etat 
weist die Summe von 960000 Mark auf. Der 
Zweck dieser Subventionirung ist nach Aussage der 
Regierung, die Schiffe für einen Kriegsfall zu Trans- 
portzwecken zur Verfügung zu halten, aber in dem 
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ganzen 10 oder 11 Jahren seit Einführung der Sub- 
vention ist noch keines der Schiffe zu Truppentrans- 
porten verwendet worden. Auch der Gesichtspunkt, 
dass die Schiffe durch diese Subvention davor be- 
wahrt würden, in die Hände fremder Mächte zu 
fallen, sei im Lichte der gemachten Erfahrungen 
hinfällig. Die Inmanlinie habe 440000 Mark Sub- 
vention erhalten und «lennoch seien ihre Schiffe 
eines Tages unter amerikanische Flagge gewandert. 
Colomb wünschte eine Aenderung des Systems von 
Grund aus, insbesondere sollten Dampfer von ge- 
ringer Geschwindigkeit von der Subvention ausge- 
schlossen werden. 


Eine uneingeschränkte Anerkennung ist der 
Tüchtigkeit unserer deutschen Seeleute auf dem 
Kongress der Naval Architects gezollt werden, 
die um so mehr hervorgehoben zu werden verdient, 
alssie aus dem Munde eines hervorragenden britischen 
Schifffahrtskundigen, des technischen Directors der 
mächtigen  Klassifikations - Gesellschaft Lloyd's 
Register“, kam. Im Anschluss an den Vortrag des 
Hamburger Rheders F. Laeisz über die Fortschritte 
des deutschen Schiffbaues bemerkte der britische 
Fachmann: „Ich glaube, dass, wiewohl die britischen 
Seeleute im Allgemeinen höhere Löhne beziehen als 
die deutschen, diese doch im Ganzen besser be- 
handelt werden, unter besserer Disziplin stehen und 
ihre Arbeit besser und wirksamer leisten, als die 
ersten. Hervorragende Fachmiinner, die Gelegenheit 
hatten, Seeleute beider Nationen zu beobachten und 
kennen zu lernen, haben behauptet, und ich meiner- 
seits muss leider bekennen, dass sie Recht haben, 
der deutsche Seemann sei nüchterner, zuverlässiger 
und in der Erfüllung seiner Pflicht gewissenhafter 
als der britische“ In Deutschland, wo für das 
grosse Publikum die Schifffahrtsverhältnisse noch 
eine terra incognita sind, gut genug, um Schauer- 
geschichten und Sensationsnachrichten darin abzu- 
laden, hat man von diesem offen ausgesprochenen 
Bekenntniss wenig Notiz genommen, desto mehr aber 
in Grossbritannien, wo man zwar das Zutreffende 
der Ausführungen Martell's anerkennen muss, wenn 
man auch nicht gerade über die Offenherzigkeit 
des Zugeständnisses erfreut ist. Doch zu leugnen 
ist nun einmal nicht, was viele britische Kapitäne 
und Schiffsrheder wiederholt offen erklärt haben, 
dass sie deutsche und skandinavische Mannschaften 
den britischen vorziehen, weil sie ordentlicher, 
nüchterner und zuverlässiger sind als britische. 

. 


Was der Krieg zwischen China und Japan 
Deutschlands Industrie, seinem Handel und seiner 
Schifffahrt eingebracht hat, zeigt die soeben ver- 
öffentlichte Ausfuhrübersicht für den Hamburger 
Hafen. Noch im Jahre 1894, nach Beginn der 
Feindseligkeiten, wurden für 2 Mill, .4 Gewehre 
und 4 Mill. .& Messingpatronen über Hamburg nach 
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China geschafft, aber diese Beträge steigerten sich 
in 1895 noch ganz erheblich. Der Werth der in 
diesem Jahre nach dem Reiche der Mitte verschifften 
Zündhütchen und Messingpatronen belief sich schon 
auf 12 Mill. .#, dazu kamen für + Mill, .4 Gewehre, 
für 7 Mill. Geschütze und Geschiitztheile, für 1 Mill. 
Schiesspulver und für 2'/, Mill. Geschiitzmunition, 
In runder Summe sind es etwa 35 Mill. .#, die in 
den beiden Jahren für über Hamburg expedirte 
Kriegsmunition von China nach Deutschland ge- 
wandert sind. 

Aber dies ist nicht der einzige Vortheil, der 
dem deutschen Nationalvermögen durch die chine- 
sischen Bestellungen erwachsen ist. Diese Gegen- 
stinde im Gesammtgewicht von 11000 Tons mögen 
eine recht hübsche Fracht realisirt haben, die man 
mit Speditionsspesen etc. wiederum auf etwa eine 
Mill. .# veranschlagen darf. Davon dürfte wieder 
der grösste Theil der deutschen Schifffahrt und den 
verwandten Betrieben anheim gefallen sein. Diese 
bedeutenden Bestellungen haben natürlich die Ge- 
sammtwerthe des deutschen Ausfubrhandels mit 
China beträchtlich beeinflusst, wie aus folgenden 


Zahlen ersichtlich ist. Es betrug der Werth der 
Ausfuhr über Hamburg nach China: 

1800 16 Mill, .# 

1891 11.2425 

1802 Li u .% 

1893 aD os 6% 

1894 Parc a 

1595 40 4 gy 


Der japanische Handel dagegen ist, soweit der 
über Hamburg geleitete Verkehr in Betracht kommt, 
von 22 Mill. .# in 1893 auf 18 Mill. in 1894 
zurückgegangen, zeigte aber im vorigen Jahre wieder 
ein Ansteigen, sodass er die Höhe von beinahe 23 
Mill. .# erreichte. Dass die Kriegsbedürfnisse diese 
im letzten Jahre merkbar gewordene Ausfuhrzunahme 
bewirkt haben, lassen die einzelnen Positionen nur 
selten erkennen. Gehohen hat sich namentlich der 
Zuckerexport, sowohl in Cristallzucker, wie in 
Raffinade. Von letzterer wurde für 2 Mill. .% exportirt. 

Unzweifelhaft ist von den beiden kriegführenden 
Nationen China für Deutschland der bessere Kunde 
gewesen. In einem Industriestaate, wie es Deutsch- 
land nachgerade geworden ist, müssen solche Rück- 
sichten nothwendigerweise auf die Politik mitwirken, 
die sich ja unter keinen Umständen von den wirth- 
schaftlichen Faktoren lossagen kann, und demnach 
hat auch der Empfang des chinesischen Gesandten 
einen entsprechenden feierlichen Verlauf genommen. 
Li-hung-tschang hat zwar bis jetzt nur Interesse 
für Schiffswerften und Gewehrfabriken gezeigt; die 
Befestigung der Handelsbeziehungen zwischen beiden 
Ländern, die durch seinen Besuch angebahnt worden 
ist, wird aber auch voraussichtlich weitere Kreise 
ziehen, zum Vortheil der ganzen deutschen Industrie. 





328 


Die Wirkung der Schraube 
und kein Ende. 





(Schluss). 

Es ist eine allgemein anerkannte Thatsache, 
dass die verschiedenen Manöver bezüglich des Kurs- 
änderns und -Drehens mit einem Segler schwieriger 
auszuführen sind als mit einem Dampfer. Gleich- 
wohl hat man es hier nicht für angemessen oder 
gar nothwendig erachtet, tabellarische Uebersichten 
in dieser Hinsicht zu schaffen. Für einen Dampfer, 
wo die Dinge doch verhältnissmässig einfach liegen, 
soll diese Nothwendigkeit vorhanden sein. Wir be- 
zweifeln das recht sehr. Dass bei den Probefahrten 
gedreht und in sonstiger Weise manöverirt wird, 
ist ja selbstverständlich. Auch wer sonst Neigung 
und Zeit dazu hat, mag ja gern diese Dinge treiben; 
sie werden ihm nicht schaden, sofern er deswegen 
keine wichtigeren Obliegenheiten versäumt. Wer 
Mathematik, irgend einen Zweig der Naturwissen- 
schaft oder sonst einen wissenschaftlichen Gegen- 
stand treibt, der wird gewiss keinen Schaden dadurch 
erleiden; aber damit ist es keineswegs erwiesen, 
dass es vortheilhaft sei, alle Welt wäre im Besitz 
derartiger Kenntnisse. Wären unsere Seeleute alle 
gelehrt, dann würde es zweifellos recht verkehrt 
an Bord zugehen. 

Was kann z. B. eine Tabelle für einen mittleren 
Beladungszustand bei stromfreiem Wasser viel nützen, 
eine Tabelle, welche angiebt, der Dampfer fällt mit 
Hartanbord-Ruder nach Steuerbord einen Strich in 
so viel Sekunden, zwei Strich in so viel Sekunden 
u.s.w. ab; ebenso nach Backbord. Wegen der 
Wirkung der Schraube wird ja das Schiff nach 
Steuerbord etwas drehen; vorausgesetzt ist selbst- 
redend eine rechtsschlagende Schraube. Giebt nun 
diese Tabelle irgendwelche allgemein giiltige Werthe? 
Durchaus nicht. Denn wenn dieselbe Ladung 
anders getrimmt ist, sind die Werthe ganz andere 
und zwar auch dann, wenn es ebenfalls wieder 
wind- und stromstill ist und man dieselbe Falrt 
hat. Das Hinterschiff setzt nämlich dem Drehen 
kein oder fast kein Hinderniss entgegen, da die 
Resultante aus der Schiffsgeschwindigkeit und der 
dwarsab gerichteten Drelibewegung nahe mit dem 
Verlauf der Aussenhaut am Hinterschiff zusammen- 
fällt: vorne füllt diese Resultante aber breit auf 
den Bug, so dass also dieser es ist, welcher allein 
beim Drehen den Gegendruck des Wassers zu über- 
winden hat. Infolge dieses Umstandes sind die 
Drehungszeiten also wesentlich verschiedene, je 
nachdem das Schiff auf ebenem Kiel, vorlastig oder 
hinterlastig beladen ist. 

Ganz abgesehen von der weiteren Komplikation 
des Gegenstandes durch ein Schiefliegen des Schiffes 
können auch die Drehungszeiten durch einen anderen 
Umstand auf ebenem-Kiel ganz ausserordentlich 


beeinflusst werden, ohne dass die geringste Aenderung 
in den Tiefgangs-, Witterungs- oder sonstigen 
äusseren Verhältnissen Platz zu greifen braucht. 
Das drehende Schiff verhält sich nämlich ebenso 
wie jeder andere drehende Körper, ebenso wie das 
rotirende Schwungrad. Es dreht am schnellsten, 
wenn die belastenden Gewichte möglichst weit von 
der Drehungsaxe entfernt sind. Die Axe, um 
welche sich das Schiff dreht, wird erheblich vor- 
licher als mittschiffs liegen. Liegen nun die Haupt- 
ladungstheile vorne und hinten und sind die Koblen- 
bunker vor der mittschiffsliegenden Maschine ziemlich 
leer gebrannt, so wird das Drehungsvermögen des 
Schiffes ganz ausserordentlich zugenommen haben; 
die Winkelgeschwindigkeit beim Beschreiben eines 
Drehkreises kann wohl doppelt so gross sein wie 
diejenige, welche bei gleichem Tiefgange dann er- 
reicht wird, wenn die Hauptmasse der Schiffs- 
belastung in der Nihe der Drehungsaxe gelagert 
ist. Die Sache ist fiir eine Behandlung nach Chrono- 
meter und Tabellen furchtbar komplizirt. Die 
Wirkung des Ruders und der Schraube wird eine 
andere, wenn irgend eine Aenderung in der Be- 
lastung, sei es in der Stärke, sei es in der Ver- 
theilung derselben, eintritt. Nimmt man noch 
hinzu die tausendfach verschiedenen Zustände, die 
aus den verschiedenen Schiffsgeschwindigkeiten und 
Windgeschwindigkeiten, aus den unterschiedlichen 
Tiefen, aus den veränderlichen Strom- und Seegangs- 
verhältnissen entstehen, so wird man sich sagen 
müssen, dass der Werth einer die Drehungszeiten 
enthaltenden Tabelle sehr problematischer Natur ist. 


Neuerdings hat man auch angefangen, von der 
Manöverirkunst nach rückwärts sehr viel Aufhebens 
zu machen. Die Wirkung der Schraube beim 
Rückwärtsschlagen wurde und wird nach ‘allen 
Richtungen hin erörtert. So gering auch die Er- 
folge waren, welche die Erörterung über das famose 
Abblenden der Seitenlichter und über die kostbare 
Beimwindfrage zu Tage förderte, den Eifer für 
derartige Diskussionen und die Stärke der Hoffnung 
auf zu erlangende greifbare Resultate hat sie nicht 
abgekühlt. Wir wollen nur hoffen, dass sich in 
diesem Falle nicht, wie bei den anderen beiden 
Gegenständen, gute Freunde fuchswild wegen gegen- 
theiliger Ansichten in die Haare geraten, d.h, 
bildlich geredet, und sich noch lange nachher beim 
Begegnen grimmige Blicke zuwerfen. Schön kann 
man so etwas gerade nicht nennen. Dies war 
sogar jenen erleuchteten Nautikern zu viel, welche 
sind more accustomed to streets than straits, shops 
than ships. 

Es ist ja richtig, dass die kleineren Schrauben- 
fahrzeuge der Binnengewiisser im Riickwiirts- 
Manöveriren etwas leisten, einige wenigstens. Das 
kommt hauptsächlich daher, weil das Ruderblatt 
im Verhältniss zur Schiffsgrösse ganz bedeutend 
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umfangreicher ist als bei Seeschiffen. Sodann haben 
kleine Schiffe leicht Wassertiefe genug, wenigstens 
dort, wo Seeschiffe verkehren; es fallen also, auch 
mit deswegen, weil sie nur wenig Wasser ver- 
drängen, die Störungen anf die Steuerfühigkeit hin- 
weg, die bei Seeschiffen so häufig ein Ausdem- 
ruderlaufen herbeiführen. Ferner kann man auf diesen 
'ahrzeugen mit kleiner Maschinenkraft unbedenklich 
das Ruder beim Rückwärtsschlagen überlegen, ohne 
befürchten zu müssen, dass das Rudergeschirr 
breche, Auf grossen Seeschiffen liegen die Dinge 
nach jeder Richtung hin ungünstiger. 

Die Ruder- und Schraubenwirkung beim Rück- 
wärtsschlagen ist ein höchst heikles und ungewisses 
Ding. Die Erfahrung legt mit Vorliebe das Ruder 
mittschiffs, weil der Erfolg des Ueberlegens zweifel- 
haft, bei sehr starken Maschinen aber die Wahr- 
scheinlichkeit des Bruchs eines Rudertheiles bei 
übergelegtem Ruder sehr in die Nähe gerückt ist; 
denn die Stüsse sind beim Rück wärtsschlagen schon 
auf das mittschiffs gelegte Ruder ausserordentlich 
heftie. Wie gering der Einfluss von Ruder und 
Schraube beim Rückwärtsgehen von Schiff und 
Schraube ist, sieht man am besten daraus, dass 
fast ausnahmslos das Heck in den Wind dreht. 
Im Allgemeinen hat ja sonst bekanntermaassen 
das Schiff beim Rückwärtsschlagen der Schraube 


die Neigung, nach Steuerbord abzufallen. Aber 
wie man diese Neigung — wenn sie vorhanden 
ist — durch das Ruder fördert, oder ihr entgegen- 


wirkt, die Sache ist eigentlich im Einzelfalle nur 
durch den stattgehabten Erfolg zu entscheiden 
Denn es ist wegen des Schraubenstroms anmöglich, 
in kurzer Frist — bei Zusammenstössen handelt 
es sich nur um Minuten — zu entscheiden, geht 
das Schiff noch vorwärts oder schon rückwärts, 
_ tritt also noch eine Ruderwirkung für Vorwärts- 
gang ein oder nicht; es ist namentlich des Nachts 
und in der Aufregung einer gefährlichen Situation 
schlechterdings unmöglich, zu sagen: in diesem 
Augenblick hat der Schraubenstrom den Fahrstrom 
überwunden und die Ruderwirkung tritt für Rück- 
wärtsgang ein. Nimmt man noch hinzu den eigen- 
artigen Charakter eines jeden Schiffes und dessen 
beständigen Wechsel je nach der Art und Tiefe 
der Beladung, nach der Weise des Schiefliegens, 
der Geschwindigkeit und des Angewachsenseins, 
nimmt man ferner hinzu die unendlich vielen 
Unterschiede in den Strömungs-, Wind- und Tiefen- 
verhältnissen, so wird man sich — was ja auch 
jeder Praktiker weiss — ohne Weiteres sagen, dass 
die Manöverirkunde nach rückwärts in den meisten 
Fällen so unsicher und voller Zweifel bleibt wie 
etwa zur Zeit das Steuern eines Luftballons. Wie 
sehr dies die Meinung der Männer des ausübenden 
Berufs ist, zeigt am besten die Thatsache, dass, wo 
immer ein Rückmanöveriren mit einem grossen 
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Seedampfer auf engem Revier — auf hoher See 
kommen dieselben ja überhaupt nicht in Frage — 
in Aussicht steht, dem Dampfer ein oder zwei 
Schleppdampfer zur Assistenz mitgegeben werden. 
Wo es angeht, sichert man die Steuerung durch 
Trossen; bei zu erwartenden Zusammenstössen 


bri an das Schi schtzeitig zum Stillstand. 
ringt man das Schiff rechtzeitig zum Sullstan = 


Das Probiren und Studiren wird an dieser 
Sachlage wenig oder nichts zu ändern vermögen. 
Jedenfalls kann sich der Einzelne der zeitrauben- 
den und daher kostspieligen Versuche, inbezug auf 
die Wirkung der Schraube unter den verschiedenen 
Umständen entschlagen, sie würden ihm wenig 
nützen, vielleicht aber seine Existenz und den Be- 
stand der Rhederei in Frage stellen. Das Können 
in der seemännischen Praxis ist überhaupt nicht 
das Produkt von Untersuchungen, Probefahren und 
tabellarischen Aufstellungen, sondern es ist die volle 
und reife Frucht einer langen, an Gefahren und 
Mühseligkeiten reichen Erfahrung. 

Wer weiss, neuerdings ist man dazu gelangt, 
das Unsichtbare sichtbar zu machen, vielleicht 
geben uns die X- oder Röntgen’schen Strahlen auch 
noch ungeahnte Aufschlüsse über die anscheinend 
der Aufhellung so sehr bedürftige Wirkung der 
Schraube, untrügliche Fingerzeige für die Ausübung 
der Manöverirkunst in den schwierigsten Fällen. 
Hoffnung, du holder Stern unseres Daseins, täusche 
uns nicht! Wir sehen schon im Geiste den Appa- 
rat der Zukunft auf der Kommandobrücke, wie er 
dem Kapitän alle Geheimnisse der Tiefe enthüllt. 
Er sieht den Schiffsboden vor sich, in welcher 
Weise derselbe angewachsen, ob mehr an Steuer- 
bord oder an Backbord; er sieht an eingestreuten 
oder frei schwimmenden Körperchen genau die 
unterschiedlichen Strömungsverhältnisse an der Ober- 
fliiche und am Schiffsboden; er sieht die Gestaltung 
des Bodens, seine Tiefen, ob er mehr Wasser an 
Steuerbord oder Backbord hat; und was die Haupt- 
sache ist, er sieht haargenau die leiseste Bewegung 
seines Schiffes iiber dem Grund, die Wirkung der 
Schraube und des Ruders wird unmittelbar sicht- 
bar. Komme bald, du wunderschöner Apparat, 
einmal muss es ja doch Frühling werden. Bis da- 
hin aber wird man gewiss fortfahren zu diskutiren 
über die Wirkung der Schraube und Doppelschraube 
bis ans Ende. 





Die Bemannungsfrage. 


(Der Bericht der britischen Kommission.) 





In der vorigen Nummer haben wir einige der vom britischen 
Bemannungskomitee aufgestellten Thesen veröffentlicht. In- 
zwischen ist der officielle Bericht dem Parlament unterbreitet 
worden. Ob sich an die Arbeiten der Kommission gesetz- 
geberische Folgen knüpfen werden oder nicht, lüsst sich selbst- 
verständlich im Voraus nicht ermessen. Immerhin liegt es 


a 
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im Interesse der Schifffabrtsinteressenten aller Nationen, die 
Entwickelung dieser Angelegenheit aufs genaueste zu verfolgen, 
und zwar aus zwei Gründen, Einmal geht das Bestreben der 
Engländer dahin, ihre Gesetze, und namentlich solche, die sie 
als eine Restrietion der freien Bewegung der Schifffahrt be- 
trachten, nicht nur auf britische, sondern auch auf Schiffe aller 
Nationen, die in ihren Häfen verkehren, auszudehnen, und 
weiter darf man aus Erfahrung darauf schliessen, dass die in 
Grossbritannien entstandene Bewegung sich auch auf andere 
länder fortpflanzen wird. Es ist daher nur eine Frage der 
Zeit, dass das Thema auch bei uns aufgerollt wird. Unter 
diesen Umständen können wir uns ein näheres Eingehen auf 
die Ergebnisse der Kommissionserhebungeu nicht versagen. 

Vorweg sei bemerkt, dass im Schoosse der Kommission 
selbst sehr widerstreitende Ansichten zu Tage getreten sind, 
Einige des Mitglieder haben sich geweigert, den Majoritatsbericht 
zu unterzeichnen, und einen besonderen Bericht eingereicht. 
Dann sind von einzelnen Mitgliedern wieder Erklärungen, Zu- 
sätze und selbständige Berichte eingeliefert worden. Die ge 
sammten, aus der Kommissionsberathung hervorgegangenen 
Schriftstücke und Akten dürften daher einen dickleibigen Band 
bilden. 

Die Kommission hat, wie bereits früher mitgetheilt worden 
ist, die Haupthäfen des Vereinigten Königreichs besucht, dort 
Erhebungen über die Bemannung der Schiffe veranstaltet und 
eine ganze Reihe von Sachverständigen, als Rheder, Schiffer, 
Maschinisten, Steuerleute, Matrosen und Heizer, vernommen. 
Bezüglich der Aussagen der Kapitäne, Officiere und Maschinisten 


bemerkt der Bericht, dieselben seien nur widerstrebend und mit . 


grosser Zurückhaltung gegeben worden, auch hätten sich aus 
“ diesen Berufsklassen freiwillig keine Sachverständigen zur Ver- 
fügung gestellt, wie es von den übrigen betheiligten Ständen 
geschehen sei. 

Die Kommission erkennt vor Allem an, dass nach den 
gewonnenen Erfahrungen die grosse Mehrzabl der britischen 
Schiffe geschickt und gut von den Rhedern geleitet werden, 
und in der Regel mit sorgfältiger Berücksichtigung für die 
Sicherheit und die Wohlfahrt der Menschen, die sie tragen, 
bemannt sind. Vertreter der grössten und einflussreichsten 
Rhedereien erschienen und haben 
klargelegt nicht nur, dass ihre eigenen Fahrzeuge in untadel- 
hafter Weise bemanut sind, sondern dass es allgemein nur im 


sind vor der Kommission 


Interesse des Rheders ist, seine Schiffe gut bemannt zur See 
zu schicken, 

Auf der anderen Seite ist aber auch zu Tage getreten, 
dass ganz allgemein die Tendenz fühlbar ist, die Zahl der Mann- 
schaften in einem Grade zu verringern, der durch die Ver- 
besserung der Hülfseinrichtungen und Vereinfachung der Takelage 
keinen entsprechenden Ausgleich findet, und dass viele von 
Jen Schiffen, welche die Kommission in den Bereich ihrer Er- 
hebungen gezogen hat, nicht derart bemannt gewesen sind, 
dass für Sicherheit und Wohlfahrt der Bemannung Gewähr 
geleistet wurde. Selbstverstiindlich könnte es nur diese Klasse 
von Fahrzeugen sein, die durch die Maassregeln betroffen 
würden, welche die Kommission später empfiehlt. 

Es ist geltend gemacht worden, dass sieh der Untermannung 
ein Ziel setzen liesse, ohne die Gesetzgebung in Bewegung setzen 
zu müssen, wenn die bestehenden Gesetzesparagraphen dahin 
genauer definirt würden, dass Untermanoung cbne weiteres als 
Seeuntüchtigkeit angesehen werde, da das britische Gesetz alle 
Personen, welche sich an der Aussendung eines seeuntüchtigen 
Schiffes betheiligen, mit Strafe bedroht, Es ist aber evident, 
dass das Gericht oder die Behörde, die darüber zu bestimmen 
hätten, ob ein Schiff untermannt ist oder nicht, eine bestimmte 


Norm oder eine Bemannungsseala als Grundlage verlangen 
würden und die Kommission verhehlt sich nicht, «lass ihre 


und die Erfahrungen, die sie 
in den Stand setzen müssten, eine solche Grundlage 


Zusammensetzung gewonnen 


lat, sie 


zu schaffen, wenn Dies überhaupt möglich ist. Gleicherweise 
scheint es der Kommission klar, dass eine Bemannungsskala 
nicht bindend für die Rheder sein und von Behörden und 
Gerichten nicht zur Geltung gebracht werden köunte, wenn 
sie nieht durch das Gesetz vorgeschrieben wäre. 


So ist die Kommission denn an die Lösung der Aufgabe 
herangetreten trotz der sich entgegenstellenden Schwierigkeiten. 
Bei Berücksichtigung aller in Betracht konımenden Verschieden- 
heiten: der Grösse, der Qualität der Schiffe, der arbeitsparen- 
den Hülfsmaschinen. der Reisen, ferner ihrer Theilung in 
Dampf- und Segeischiffe, der Veräuderungen, die sich dauernd 
in der Takelung der Segler vollziehen, der extremen Klimate, 
in denen sich die Schiffe bewegen, der unsicheren Beziehunger 
zwischen Arbeitnelmer und Arbeitgeber in den Heimathshifen, 
ferner der Thatsache, dass stets nur ein Minimum der Mann- 
schaftsstärke vorgeschrieben werden kann, das zweifellos von 
vielen Schiffsrhedern zum Maassstab einer ausreichenden Be- 
satzung erloben wird, ist man versucht, diese Aufgabe als un- 
lösbar zu betrachten, Andererseits darf man aber nicht ver- 
gessen, dass grosse und vielgestaltige Schwierigkeiten sich all- 
gemein jedem Versuch, die Arbeitsbedingungen durch Gesetz 
zu regeln, entgegenstellen, und trotzdem ist auf diesem Gebiete, 
die gesetzliche Kontrole vielfach eingeführt und wird mit der 
Entwickelung der Gesetzgebung noch immer mehr ausgebreitet. 

Der Bericht geht dann auf die Grundsätze der Fabrik- 
gesetzgebung ein und entwickelt die Nothwendigkeit analoger 
Bestimmungen für die Schifffahrt. Weiter wird ausgeführt, 
dass die bestehende Gesetzgebung keine Handhabe biete, unter- 
mannte Schiffe unter der Vorgabe der Seeuntüchtigkeit anzu- 
halten oder die verantwortlichen Personen zur Rechenschaft 
zu ziehen, Wir übergehen diese speciell nur britische Ver- 
bältnisse berührenden Einzelheiten. 

Die Haupteinwände, die gegen die Aufstellung einer Be- 
mannungsskala erhoben werden, sind folgende: 

1) dass sie die Fortschritte in der Erfindung und An- 
wendung arbeitsparender Maschinen hemmen werde, 

2) dass sie ein ungerechtfertigtes Eingreifen in die Ver- 
antwortlichkeit des Rheders bilden würde, 

3) dass keine allgemein gültige und schematische Skala 
festgesetzt werden könnte, 

4) dass ein von seinem Rheder instruirter Kapitän besser 
wisse, welche Mannschaftszahl für ein bestimmtes Schiff er- 
forderlich sei, als eine öffentliche Körperschaft, 

5) dass die Schiffer für genügende Bemannung verant- 
wortlich gemacht werden sollten, 

i} dass durch eine Mannschafts-Skala britische Schiffe im 
Wettbewerb mit anderen Nationen behindert würden. 

Der erste dieser Einwände kann nur auf verbiltnissmiissig 
kleine Schiffe angewandt werden. Für die vorgeschriebene 
Manoschaftszabl ist nur die Nothwendigkeit einen gehörigen 
Ausguck zu halten, zu steuern, und die unbedingt erforderlichen 
Deckarbeiten zu verrichten, grundlegend und in diesen kleinen, 
dergestalt bemannten Schiffen dürfte die Anschaffung von 
arbeitsparenden Vorrichtungen von unwesentlicher Bedeutung 
sein. Auf grossen Fahrzeugen, wo die für die vorerwähnten 
Zwecke erforderliche Mannschaftszahl ohnehin nicht ausreicht, 
um alle erforderlichen Arbeiten zu verrichten, soll in keiner 
Weise der Anschaffung von arbeitsparenden Vorrichtungen 
und entsprechender Einschränkung der Mannschaft durch die 
Bemaunungsvorschriften entgegengetreten werden. Es ist ageh 
in keiner Weise dargethan, dass die schon jetzt mit den besten 
und medernsten Vorrichtungen dieser Art ausgerüsteten Bebiffe 
weniger gut bemannt sind, als andere. : 

Die unter 2—5 erhobenen Kinwiinde sind inhaltlich ‘wie 
der Form nach derart, wie sie gegen jeden Versuch einer 
staatlichen Kontrolle erhoben werden können. Der gemeine 
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Menschenverstand der bürgerlichen Gesellschaft hat dahin ent- 
schieden, dass derartige untergeordnete Nachtheile getragen 
werden müssen um des Guten willen, das die Staatskontrolle 
bei Betrieben mit sich bringt, die ohne dieselbe mit Gefahr 
und Nachtheil für die Personen verknüpft wären, die darin be- 
schiftigt sind. Dasselbe gilt für den unter 5 aufgeführten 
Einwand. Es giebt wenige oder gar keine Industriezweige 
dieses Landes, die nicht mit der ausländischen Konkurrenz zu 
rcchnen brauchten. Von Jahr zu Jahr macht sich diese mehr 
geltend. Bei den Industrien am Lande macht sich der Wett- 
bewerb vielleicht nicht so direkt geltend, als im Frachtgeschäft 
zur See, aber er ist darum nicht weniger real und wirksam. 
Die Kommissin erkennt die Nothwendigkeit an, der britischen 
Schifffahrt keine unnötbige uud willkürliche Bürde aufzuerlegen 
und unterschätzt die Bedeutung der Konkurrenz, mit der die 
britische Rhederei zu kämpfen bat, keineswegs. Aber sie ver- 
mag aus dem Wesen der Schifffahrt keine Gründe abzuleiten, 
weshalb dieser Betrieb von Einschränkungen verschont bleiben 
sollte, welche die Gesellschaft ein Recht zu fordern hat bei 
allen Betrieben, die durch Menschenarbeit ausgeführt werden 
und in denen Nachlässigkeit «der Gewinnsucht der Arbeit- 
geber zu Opiern an Gesundheit, Wohlfahrt oder Sicherheit 
der Angestellten führen kann. Im Gegentheil, die Schifffahrt 
ist ein Betrieb, der mehr wie alle anderen die Intervention 
des Staates, ungeachtet der ausländischen Konkurrenz erfordert, 
da das Uebel der Untermannung nicht nur das untermannte 
Schiff geführdet, sondern alle anderen, die ihm begegnen, sie 
mögen so gut bemannt sein, wie sie wollen. 
(Fortsetzung folgt.) 





Das Sehlachtschiff „Kaiser Friedrieh IIL* 





Ueber dieses Panzerschiff, das am 1. Jali auf der Kaiser- 
lieben Werft zu Wilhelmshaven vom Stapel lief, bringt die 
N-O.-Z." folgende Einzelheiten ; 

Am 5. März 1805 wurde in Anwesenheit Sr. Majestät des 
Kaisers die erste Platte zum Kiel des Panzerschiffes „Kaiser 
Friedrich III” gelegt, und nach einer Bauzeit von 16 Monaten 
konnte der Stapellauf dieses fünften Panzerschiffes I. Klasse 
vor sich gehen. 

Mit „Kaiser Friedrich III.“ hat die Marineverwaltung den 
Trp eines neuen Hochseepanzers geschaffen, der sich wesentlich 
von dem der anderen Panzerschiffe I. Klasse scheidet. Dies 
bezieht sich schon auf die einfachen Hauptkonstruktions- 
Dimensionen des Neubaues, Während die Schiffe vom „Branden- 
burg*-Typ eine Länge von 108 m bei einer Breite von 20 m 
haben, ist „Kaiser Friedrich HI.“ 115 m lang, 20,4 m breit 
und 7,83 m tief, Die Wasserverdrüngung des Neubaues beträgt 
11050 T. gegen 10033 T. bei den anderen Panzern I. Klasse. 

Dem erweiterten Deplacement und den erhöhten An- 
forderungen an die Fahrgeschwindigkeit eines vollwerthigen 
modernen Panzersehlachtschiffes entspricht eine höhere 
Maschinenkraft, die 13000 indieirte Pferdekräfte gegen 10000 
der „Brandenburg*-Klasse beträgt. Die Geschwindigkeit ist 
auf 18 Seemeilen, gegen 16 beim ,Brandenburg’-Typ ver- 
auschlagt. Drei Schrauben werden das Schiff treiben, von 
denen eine mittschiffs und die beiden anderen je seitlich aus 
dem. Schiffskörper ragen. „Kaiser Friedrich UL” wird der 
erste Dreischraubenpanzer unserer Marine sein. Bisher führte 
nur der Kreuzer „Kaiserin Augusta“ drei Schrauben. Die 
Vortheile, welche das Dreischraubensystem gewährt, gleichen 
die Mehrkosten desselben aus. Jede Maschine arbeitet un- 
ablängig von der anderen und liegt in einem wasserdichten 
Raum. Die Bewegungsfähigkeit des Schiffes ist also auch im 
Falle einer Maschinenhavarie gesichert. Der Dampf soil in 
Wasserrohrkesseln erzeugt werden. 
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Bei der Bestückung wird das lange 28 cm - Geschütz des 
„Brandenburg“-Typs überhaupt nicht installirt. Die schwere 
Bestückung ist vermindert; dafür aber den Schnellladegeschiitzen, 
dieser wichtigen Errungenschaft der Neuzeit, ein grosses Feld 
eingeräumt, Die Armirang wird bestehen aus: vier langen 
24 cm -Geschützen (L/40) — zu je zwei in den beiden ge- 
panzerten Barbetten auf doppelten Drehscheiben, — zwölf 
15 cm - Schnellfeuerkanonen (1.40) in gepanzerten Einzel- 
kasematten, sechs 15 cm - Schnellfeuerkanonen in gepanzerten 
Drehthürmen, zwölf 8,8 cm - Schaellfeuergeschützen (1/30), 
zwölf 3,7 cm - Revolverkanonen und acht 8 mm - Maschinen- 
gewehre. Die bedeutende Veränderung der Haupt- und Mittel- 
artillerie dieses Panzerneubaues gegen die anderen Panzer- 
schiffe I, Klasse finder ihren Grund in den Erfahrungen, die 
man aus den japanisch-chinesischen Seetreffen im vorigen 
Jahre in Bezug auf die verheerende Wirkung der Schnell- 
feuergeschütze der mittleren Kaliber gewonnen hat. 

Die Torpedo-Armirung des Pauzerneubaues wird aus sechs 
Lanzirroliren bestehen, von denen je eins im Bug und im Heck 
liegt, während die übrigen vier zu je zweien am Back- resp. 
Steuerbord eingebaut sind. Das Meckrohr ist Ueberwasser-, 
das Bugrohr und die vier Breitseitrohre sind Unterwasserrohre 
von 45 cm Radius. 


Der Panzergürtel spannt sich auf +’, der Gesammtlänge 
des Schiffes vom Bug aus um den Rumpf. Ver und hinter 
den Deckaufbauten erhält „Kaiser Friedrich 111.“ zwei gepanzerte 
Barbettethürme für die Hauptarmirung: ausserdem Panzerdeck- 
thiirme für die grossen Schuellfeuergeschütze. von denen ein 
Theil hinter gepanzerten Kasematten installirt wird. Auch die 
Munitionsaufzüge und Kommandostinde werden gepanzert. 
Um die Propeller und das Achterschiff noch besonders gegen 
feindliche Treffer zu sichern, baute man dem Schiffe ein 
unter der Wasserlinie sich hinziehendes gewölbtes Panzerdeck 
ein, das gleichzeitig die Rudervorrichtung schützt, Dieser 
Schutz fehlt den anderen Panzern I. Klasse. Die Dicko des 
Gürtelpanzers wird 300 bis 150 mm, bei einem Panzer- 
querschnitt von 200 mm, sein. Die 24 om - Geschützstände 
werden durch einen Panzer von 250 mm, die 15 cm - Geschütz- 
stände durch einen soleben von 150 mm und endlich die Kase- 
matten durch einen solchen von 150 bis 100 mm geschützt sein. 
Die Dicke der Schilde der Kuppeln der Geschützthürme beträgt 
bei der Hauptbatterie 250 mm, die der Schilde der kleinen 
Batterie 70 mm, Die Munitionsaufzüge sind bei der Haupt- 
batterie durch einen Panzer von 250 min, die der Nebenbatterie 
durch einen solchen von 100 mm gesichert. Der Panzer- 
kommandothurm hat eine Dicke von 250 mm; die Unterwasser- 
panzerdecks eine solche von 75 mm; die Ueberwasserpanzer- 
decks eine solche von 65 mm. Die 24 -em-Schnellfeuerkanonen 
endlich sind noch geschützt durch Schilde von 12 mm Dicke, 


Zum Bau des Schiffsrumpfes ist nur gehirteter Siemens- 
Martinstahl verwendet, woraus auch „Ersatz Leipzig” gebaut 
wird. Die schweren Gussstahlstücke, als der mächtige aus 
drei Theilen bestehende Vordersteven mit der Ramme, der 
Achtersteven und die Schraubenwellen hat Krupp geliefert; 
desgl. werden von ihm die Panzerplatten angefertigt. 


Eine wesentliche Verbesserung liegt für „Kaiser Fried- 
rich UL“ in der Verwendung des neuen Panzermaterials, 
welches durch den Harvey'schen Prozess gewonnen wird. 
Schiessversuche gegen Harvey-Panzerplatten haben ergeben, 
dass die Widerstandsfähigkeit derselben bedeutend grösser ist 
als bei den Nickelplatten, Man wird daher in der Verwendung 
dieser Panzerang gleiche Widerstandsfähigkeit bei geringerer 
Panzerstärke erzielen und erheblich an Gewicht sparen, welcher 
Vortheil wieder zu Gunsten der Maschinenstirke bezw. Ge- 
schwindigkeit des Schiffes ausgenutzt werden kann. Jedenfalls 
zeigen die Harvey-Panzerplatten einen grossen Fortschritt in 
der Herstellung des Panzermaterials au. Die Panzerschiffe 
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„Kurfürst Friedrich Wilhelm”, „Brandenburg”, , Worth” und 
„Weissenbung“ haben zum Theil Kompoundpanzerschutz, zum 
Theil Niekelstahlpanzer. 

An Takelung erhält das Schiff zwei Gefechtsmaste, deren 
Marse armirt sind. Der an Bord zu nehmende Kohlenvorrath 
ist auf 700 Tons berechnet, die dem Schiffe einen genügenden 
Aktionsradius gewährleisten. — Die Bemannung wird aus (55 
Mann bestehen, während die Schiffe vom Brandenbargtyp nur 
je 556 Mann haben. 

Die Kosten des Baues betragen 13940000 .4, der Probe- 
fahrten 150000 4, der Armirang 5000000 ,4 und der Torpedo- 
armirung 900000 .#, zusammen 20020000 .4. Davon sind 
bisher 9040000 .#4 durch den Reichstag bewilligt worden. 

Nachdem das Schiff jetzt zu Wasser gelassen worden ist, 
wird sofort mit der Anbringung der Panzerplatten und seinem 
inneren Ausbau begonnen werden. Man glaubt, dass „Kaiser 
Friedrich I.“ im Jahre 1898 vollendet sein wird. 





Seeamtsentscheidungen. 





Entscheidung des Oberseeamtes. 

Die Blunkeneser Bark , Mercator”, Kapitän Schade, strandete 
am 2. Februar 1805 bei San Francisco Point an der Westküste 
von Costa Rica. Das Seeamt zu Hamburg hatte sich im April 
v. J. mit dem Unfall befasst. Der Reichskommissar stellte 
damals den Antrag, dem Schiffer Schade das Patent zu ent- 
ziehen, dem jedoch das Seeamt keine Folge gab. Auf die gegen 
das Erkenntoiss des Hambyrger Seeamtes eingelegte Beschwerde 
des Reichskommissars stand der Unfall am 2. Juli beim Ober- 
seeamt zur Verhandlung. 


Der Sachverhalt ist folgender: Am 2. Februar 1895 ist 
der ,Mercator” mit einer Besatzung von 16 Personen von 
Punta Arenas in See gegangen. Tas Casco war mit 1000004, 
die Fracht mit 25000 „4 versichert. Nachdem nun Monte 
Hermosa passirt war, liess Kapitän Schade etwas höher steuern ; 
um 12 Uhr Nachts will der erste Steuermann Cap Velas in 
SO per Compass nach Gissung 12 Seemeilen entfernt gepeilt 
haben, worauf er dann längs der Küste steuerte. Nach 1'/, 
Uhr war das Schiff, ohne dass Brandung bemerkt war, leicht 
aufgefahren; es wurde aber nach vorgenommenen Mandévern 
wieder zum Abfallen gebracht, doch stiess es bald darauf wieder 
auf und blieb sitzen. Alle Arbeit, das Schiff nunmehr näher 
an Land zu bringen, waren bei der hohen See umsonst. Es 
wurde daher der Tag abgewartet, worauf man der in der Nabe 
vor Anker liegenden Bremer Bark ,Armin” Nothrignale gab, 
die auch beachtet wurden. Es kam ein Boot, das jedoch zu 
klein war, um die ganze Mannschaft aufzunehmen. Der Führer 
des Bootes, der die fünf jüngsten Leute des „Mercator“ aufge- 
nommen, versprach wieder zu kommen, konnte dies aber nicht, 
weil die See zu hoch ging. Wegen der Gefährlichkeit der Lage 
auf dem ,Mercator” bestieg man nach längerer Zeit des Wartens 
an der Backbordseite ein Boot der Bark selbst und kam damit 
auch glücklich durch die Brandung an Bord des „Armin“. 
Ein Versuch, am Nachmittage des 3. Februar ao Bord des 
„Mercator” zu gelangen, blieb erfolglos; das Schiff war voll- 
ständig wrack geworden. 

Der Schiffer führte die Strandung auf unrichtige Abschätzung 
vom Lande zurück und darauf, dass der Strom nicht längs 
der Küste, wie ihm dies von Seiten eines Lootsen gesagt worden 
war, sondern aufs Land gesetzt habe. Eine Specialkarte habe 
er sich nicht zu beschaffen vermocht und nach derjenigen, 
welche er hatte, — es war dies die Karte der West coat of 
North-America between Panama and San Blas — war die Küste 
rein, Um 1 Uhr habe er bei Cap Velas den Kurs abgesetzt, 
der längs der Küste führt. 


Der Vorsitzende wies darauf hin, dass die Eintragangen 
in die Kladde mit denen im Schiffsbuch nicht in Ceberein- 
stimmung zu bringen seien, was der Schiffer auf Missyerstiindnisse 
seines Steuermannes zurückzuführen sucht, während der Reichs- 
kommissar diese abweichenden Eintragungen damit in Zusammen- 
hang bringt, dass der gesteuerte Kurs gerechtfertigt werden 
solle. Der Reichskommissar vermag die ganze Navigirung des 
Kapitäns Schade nicht als orinungsgemäss anzuerkennen, Er 
habe erstens die Peilungen nur mit der Hand und die Orts- 
bestimmung sorglos gemacht und bei der unreinen Küste nicht 
ein einziges Mal das Loth gebraucht, auch sei das Loggen nur 
höchst oberflächlich geschehen. Der Schiffer habe die damalige 
Navigirung nur nach Gutdünken ausgeführt und von den einem 
Schiffer zu Gebote stehenden Hülfsmitteln gar keinen Gebrauch 
gemacht. Er habe sich hierdurch einer Pflichtvergessenheit 
schuldig gemacht, die in keiner Weise zu rechtfertigen sei. 
Der Umstand schon, dass der Kapitän, der damals die Navi- 
girung selbst leitete, bei dem schönen Wetter nichts von einer 
Brandung wahrgenommen habe, beweise, in wie hohem Grade 
er gefehlt habe. Der Reichskommissur bat daber, den Spruch 
des Hamburger Seeamts dahin abzuändern, dass dem Schiffer 
Schade die Befagniss zur Ausübung des Schiffergewerbes ent- 
zogen werden mage. 

Der Schiffer erwiderte hierauf, dass er sowohl, wie die 
Mannschaft von der Brandung nichts gehört und gesehen 
hätten, jenen Vorwurf bezüglich des Lothens müsse er sich 
gefallen lassen, denjenigen, dass er nicht Leute nach oben 
geschickt habe, um nach der Brandung auszuschanen, könne 
er aber nicht gelten lassen; er habe dies für nicht nothwendig 
gehalten, weil mondhelles, klares Wetter gewesen sei. Erst 
nachdem das Schiff zum zweiten Male aufgestossen sei, haben 
sie die von hinten kommennen Brecher bemerkt, von vorne 
sei eine Brandung nicht bemerkt worden; sie musste noch zu 
weit ab gewesen sein. 

Nach längerer Verhandlung zog sich das Öberseeamt zur 
Berathneg zurück, Sodann verkündete der Vorsitzende, dass 
das Oberseeamt beschlossen habe, den Spruch des Seeamts 
Hamburg vom 10. April 1595 dahin abzuändern, dass dem 
Schade die Befugniss zur Ausübung des Schiffergewerbes zu 
entziehen, ihm dagegen das Patent als Steuermann zu belassen 
sei, Das Öberseeamt sei hieroei von der Erwägung aus- 
gegangen, dass Schiffer Schade sich nach seinen eigenen Aus- 
führungen darüber klar sein musste, dass eine ganz besondere 
Vorsicht geboten war. Er wusste, dass er für die Navigirung 
mit einer ausreichenden Karte nicht versehen war; ferner war 
er in der Segelanweisung vor zu grosser Annäherung der 
Küste gewarnt. Es wäre seine Pflicht gewesen, die ihm zur 
Verfügung stehenden Hülfsmittel mit der erforderlichen Sorgfalt 
anzuwenden. Dieser Verpflichtung sei er aber in keiner Weise 
nachgekommen; er habe weder von dem Loth Gebrauch ge- 
macht, noch die Peilungen, wie es sich gehört, vorgenommen. 
Das Oberseeamt sei bezüglich dieser Pflichtwidrigkeiten in 
vollster Uebereinstimmung mit den Ausführungen des Reichs- 
kommissars und balte es nicht für zulässig. dem Schiffer die 
selbständige Führung eines Schiffes anzuvertrauen; wohl aber 
glaube das Oberseeamt, dass Schade unter der Leitung eines 
erfahrenen Kapitäns als Steuermann fungiren könne; daher 
sei ihm die Befugniss als Steuermann belassen worden, 





Gerichtsentscheidungen. 





Sind die Lootsen im Kaiser Wilhelm-Kanal Zwangslootsen ? 
Am 14. September 1895 ist der klägerische Leichter No. 17, 
während er im Kaiser Wilhelm-Kanal bei km 64,5 lag, von 
dem im Schlepptau des Dampfers „München“ von Holtenau 
her den Kanal durchfahrenden beklagtischen Dampfer ,Czar 





Nicolai U.” angerannt und beschädigt worden. Kläger verlangt 
von den Beklagten Ersatz des Schadens in Höhe von .# 2305.10, 
indem er geltend macht, dass die Führung des beklagtischen 
Dampfers an dem Zusammenstoss schuld sei. 

Beklagte haben eingewendet, dass sie von der Verantwortung 
für den Schaden frei seien, weil ihr Dampfer sich unter Führung 
emes Zwangslootsen befunden habe, Die Klage ist abgewiesen: 
vom O. I. 6. I am 15. Mai 1806. 

Die Geltung der Vorschriften der Art. 736—41 H. G. B. 
für Schiffsoollisionen im Kaiser Wilbelm-Kaual ist unstreitig. 

Beklagte berufen sich auf die Bestimmung des Art. 740, 
nach welcher, wenn das Schiff sich unter der Führung eines 
Zwangslootsen befunden bat, der Rheder von der Verautwortung 
für den Schaden frei ist, welcher dusch den von dem Lootsen 
verschuldeten Zusammenstoss entstanden ist. 

Der Grund dieser Gesetzesbestimmung ist der, dass es eine 
ungerechtfertigte Härte sein würde, wenn der Rheder für Ver- 
sehen einer Person haften soll, deren Wahl und Aufnahme an 
Bord des Schiffes nicht in seinem oder des Schiffers Belieben 
stand, sondern die ıhm durch die für die hetreffenden Gewässer 
geltenden Gesetze aufgezwungen ist, deshalb soll, wenn in 
solchem Falle sich ein durch dea aufgezwungenen Lootsen ver- 
schuldeter Zusammenstoss ereignet, die Haftbarkeit des Rheders 
als durch hübere Gewalt aufgehoben gelten. 

Daraus ergiebt sich von selbst der Begriff des Zwangslootsen 
als eines solchen, den der Schiffer zufolge obrigkeitlicher An- 
ordnung an Bord nehmen muss und dessen Anordaungen in 
Betreff der Navigirung befolgt werden müssen, 

Mit Recht bat das Landgericht angenommen, dass die Kanal- 
lootsen in diesem Sinne als Zwangslootsen anzusehen sind, 

Nach $ 6 der Betriebsordnung sind alle den Kanal durch- 
fahrenden Schiffe — mit einigen hier nicht in Frage kommen- 
den Ausnahmen — dem Lootsenzwang unterworfen. 
$ 6 lautet: „Alle den Kanal befahrenden Schiffe, soweit sie 

nicht durch § 8 besonders davon befreit sind, sind dem 
Lootsenzwang unterworfen.” 
$ 12 lautet: „Der Lootse stellt seine Erfahrungen und seine 
Ortskenntnisse dem Schiffer zur Verfügung und ist für 
alle seine Anordnungen der Kanalverwaltung verantwortlich. 
Der Schiffsführer ist für die richtige und pünktliche 
Ausführung der vom Lootsen ergangenen Anordnungen 
verantwortlich, auch ist er verpflichtet, jenen von etwa 
vorhandenen besonderen Manöverireigenschaften seines 
Schiffes rechtzeitig in Kenntniss zu setzen, sowie ihin alle 
etwa weiter gewünschte Auskunft über die Eigenschaften 
seines Schiffes eingehend zu ertheilen.“ 

Der Lootse kommt au Bord. um das Schiff vermöge seiner 
genauen Kenntniss der Schifffahrtsverhältnisse des Reviers und 
seiner Erfahrung sicher durch den Kanal hindurch zu bringen. 
Dafür ist er seiner vorgesetzten Behörde, der Kanalverwaltung, 
verantwortlich (8 12 der Betr.-O.) Dem Lootsen liegt mithin 
die Leitung der Navigirung ob, sei es nun, dass er selbst un- 
mittelbar das Commando übernimmt, oder das zwar der Schiffer 
das Commando hehält, aber unter Aufsicht des Lootsen, der 
auf Grund seiner Ortskenntniss dem Schiffer die erfonlerlichen 
Weisungen und Anordnungen ertheilt. 

Auch im letzteren Falle befindet sich das Schiff unter 
Führung des Lootsen, dessen Anordnungen befolgt werden 
müssen, weil er kein frei gewählter Rathgeber ist, sondern in 
Folge .obrigkeitlichen Zwangs an Bord genommen werden muss 
und für richtige und sichere Navigirung verantwortlich. ist. 

Das hat auch unzweideutigen Ausdruck gefunden durch die 
Vorschrift im $ 12 Abs. 2 der Betriebs-Ordnung, dass der 
Schiffsführer für richtige und piiuktliche Ausführung der vom 
Lootsen ergangenen Anordnungen verantwortlich und verpflichtet 
ist, den Lootsen von besonderen Manöverireigenschaften des 


Schiffes in Kenntuiss zu setzen, sowie ihm alle weiter ge- 
wünschte Auskunft über die Eigenschaften des Schiffes ein- 
gehend zu ertheilen. 

Dass auch thatsächlich das Schiff sich unter Führung des 
Lootsen befand, ergiebt die Aussage des als Zeuge vernommenen 
Kapitän Beyer: „Der Lootse Mierenberg führte das Commando, 
so lange er an Bord war.“ (Es ist Revision eingelegt.) 





Vermischtes. 





Küstenschifffahrt in Russland, Die grosse Cabotage um 
Europa zwischen den baltischen Häfen und den Häfen des 
Asowschen Meeres soll, der „Now. Wr.” zufolge, nur Schiffen 
gestattet werden, die unter russischer Flagge segeln. Auf den 
bezeichneten Routen gelangen alljährlich etwa 400 Millionen 
Pud Frachten zur Versendung, davon ca. 180 Millionen Pud 
Nafta und Naftaprodukte, 75 Millionen Pud Getreide, 30 Millionen 
Pad Holz und ea. 20 Mill. Pud Salz und Steinkohlen. 


Als ein Beispiel, wie die Segelschiffe immer mehr Feld 
verlieren und namentlich in der europäischen Fahrt, ins- 
besondere im Mittelmeer, nach und nach von Dampfern ver- 
drängt werden, mag die Thatsache gelten, dass im Jahre 1805 
im Hafen von Alexandria ein einziges Schiff aus- und einklarirt 
hat. Die Holztransporte von den Häfen der Golfs von Mexico 
und Quebec haben bislang noch immer als eine Reservation 
der Segelschiffe gegolten, da die Frachten augesichts der er- 
forderlichen langen Ladedauer für Dampfer unlucrativ schienen, 
Aber auch hier treten neuerdings die Dampfer in Concurrenz, 
und in diesem Jahre sind schon mehrere derselben mit Holz- 
frachten über den Atlantik gekommen, 


Frankreich hat in den letzten Jahren seine bedeuten- 
deren Leuchtthiirme für elektrisches Licht eingerichtet und 
damit nicht uur eine enorme Vergrösserung der Lichtstärke 
erzielt, sondern zugleich auch ganz bemerkenswerthe Kosten- 
ersparnisse. Zu Ende des Jahres 1564 betrug die Zahl der 
Leuchtfeuer an den Küsten Frankreichs 510, gegen 425 im 
Jahre 1354. Die gesammte Lichtstärke aller Feuer zusammen 
genommen ist io dieser Zeit von 4 Mill. Kerzen auf 71 Mill. 
gestiegen. Trotzdem heben sich die jährlichen Ausgaben im 
Leuchileuerdepartement our ganz unerheblich gesteigert. So 
wurden im Jahre 1886 an Gebiiltern für Leuchtthurmwärter, 
Unterhaltung der Feuer und Neuanschaffungen 2850 000 Fres. 
verausgabt, im Jahre 1894 dagegen 2913400 Fres., eine winzige 
Mehrausgabe im Vergleich zu der enormen Zunahme der Licht- 
stärke, Seit 1804 sind neuerdings erhebliche Verbesserungen 
theils schon durchgeführt, teils geplant und in der Ausführung 
begriffen. So wird das Feuer von Grisnez, das jetzt eine Licht- 
stärke von ti Mill. Kerzen besitzt und das in letzter Zeit an- 
lässlieb der Strandung des „Drummond Castle“ viel genannte 
Fener von Ouessant (6'/, Mill. Kerzen) auf 36 bis 38 Millionen 
Kerzen erhöht werden. 





Schiffbau Hamburg. Der auf der Werft von Blohm 
& Voss für die Deutsche Ostafriks-Linie erbaute Doppel- 
schraubendampfer „Herzog* hat am letzten Sonntag seine 
Probefahrt abgelegt, Das für den Reichspostdienst nach Ost- 
Afrika bestimmte Schiff ist ganz aus deutschem Stahl her- 
gestellt. Dimensionen 400" X 47% 33°. Brutte-Raumgehalt 
4032 Tons, Netto 3000 Tons. Der Dampf für die Maschinen 
wird in 3 Doppelkesseln mit 15 Fenerungen erzeugt, die Ma- 
schinen nach dem dreifachen Expansionssystem gebaut, arbeiteten 
bei der Probefahrt vorzüglich und gaben dem neuen Dampfer 
eine Geschwindigkeit von 12 bis 13 Knoten per Stunde hei 
70 bis 75 Umdrehungen in der Minute und indicirten zu- 
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sanımen ca, 2500 Pferdekräfte, Die Cylinder haben resp. 21%, 
34“ und 55° Durchmesser, bei 42” Hub”. — Die Hamburg. 
Südamerikanische Dampfschifffahrts-Gesellschaft hat zwei neue 
Dampfer in Auftrag gegeben, der eine derselben wurde mit 
der Reiherstieg Schiffswerft und Maschinenfabrik A.-G., der 
andere mit Blohm & Voss, Commanditgesellschaft auf Aktien, 
eontrahirt. Beide neuen Dampfer werden nach dem Typ des 
bereits im Besitze der Gesellschaft befindlichen Dampfers „San 
Paulo“ gebaut, also gleichfalls etwa 14000 chm gross werden, 
dabei werden aber die neuen Dampfer mit grösseren Kajüten 


sowie mit Bronze-Schrauben ausgestattet werden, 


Bei Palmer's Shipbuilding and tron Company in Jarrow 
ist in voriger Woche der für die Hamburg-Amerika-Linie erbaute 
neue Dampfer „Armenia* glücklich vom Stapel gelaufen. Das 
Schiff hat eine Lange von 400° zwischen den Perpendikeln, 
eine Breite von 50° und eine Tiefe von 30° 3“ und wird als 
zweimastiger Gaffelschooner getakelt; es ist nach den Vor- 
schriften des Germanischen Lloyd erbaut und hat drei Decks, 
sowie ein mit der Brücke in Verbindung stehendes Achterdeck, 
das bis zur grossen Luke reicht. Der Dampfer ist für die 
Passagier-, Vieb- und Frachtbefürderung bestimmt und erhält 
elektrische Beleuchtung. Die ebenfalls bei Palmer gebauten 
vierfachen Expansions-Maschinen sind nach dem Schlick'schen 
System und haben Cylinder von 22, 32, 47 und 68 Zoll 
Durchmesser bei 51 Zoli Hub. 


“ * 
* 


Lübeck. Am Sonnabend, den 4. Juli lief auf der Lübecker 
Schiffswerft von Henry Koch ein für die Rbederei des Herm 
A. Kirsten in Hamburg neuerbauter ca. 1600 Tons grosser 
Dampfer vom Stapel, der in der Taufe den Namen ,,Crenida” 
erhielt, 

Nach dem Konstantinopeler Handelsblatt soll die rumäni- 
sche Generaldirektion der Eisenbahnen in allernächster Zeit den 
Bau von neun Schiffen vergeben, für deren Beschaffung die 
Kammer bereits einen Kredit von 10 Millionen Franken be- 
willigt hat, und zwar sind drei. dieser Fahrzeuge für deu 
Passagierdienst zwischen Constanza-Koustantinupel und nach 
Aegypten bis Alexandrien, und sechs als Waarentransport- 
dampfer bis Cardiff and Amsterdam bestimmt. 


Die deutsche Heringsfischerei in der Nordsee und deren 
Küstengewässern, April 1894 95. Nach dem Jabresbericht über 
die deutsche See- und Küstenfischerei für 1594/95, Heft 4 und 5 
des Jahrgangs 1896 der „Mittheilungen des deutschen See- 
fischereivereins“ hatte die Emdener Heringsfischerei- Aktien - 
Gesellschaft in der Berichtsperiode 22 Logger unterwegs, die 
je 4, 5 und 6 Reisen machten, deren Gesammtfang 36000 t 
Hering (gegen 25500 t im Vorjahre) lieferte. Für den einzelnen 
Logger betrug der höchste Fang 2341, der Durchschnittsfang 
1636 und der geringste 1345 t Hering (Seepackung). Hieraus 
wurden für den Markt 28405 t mit einem Brutto-Erlös von 
645 000 .# erzielt, was für den einzelnen Logger den bisher 
noch unerreichten Durchschnitt von 1291 Markttonnen und 
einen Erlös von 20450 . ergiebt, während sich noch 1875 
und 1876 der Durchschnittsfang des Loggers- auf etwa 200 t 
belief. Dieser erfreuliche Entwickelungsgang, der in stetem 
langsamen Aufstieg erreicht wurde, kommt der deutschen 
Fischerei sehr zu statten, da bisher meist die Seefischerei vom 
Standpunkt der Schifffahrts-Interessenten nicht als vollbürtig 
betrachtet wurde. Im Jahre 1805 sandte die Emdener Gesell- 
schaft bereits 24 Logger aus; eine im Jahre 1894 zum Herings- 
fang in Glückstadt errichtete Gesellschaft erzielte im ersten 
Jahre gleichfalls mit 4 Loggern einen Brutto-Erlös von 91200 4 
und brachte 4954 t Heringe (Seepachung) ans Land, für den 
Anfang ein ziemlich günstiges Ergebniss; sie schickte 1895 
bereits 8 Logger auf den Fang. Eine in Vegesack an der 
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Unterweser neu errichtete Gesellschaft hat den Betrieb mit 4 
Loggern eröffnet, und von einer Altonaer Genossenschaft 
wurde der Heringsfang mit einem Finkenwerder Kutter be- 
gonnen, der zu einem Heriagslogger umgebaut wurde. Unter 
Hinzurechnung der bereits vor einigen Jahren von Moastnis in 
Holland nach Emden übergesiedelten holländischen Gesellschaft 
„Neptun“, dis sich mit 15 Fahrzeugen am Heringsfang be 
theiligte, waren mithin 1805 im ganzen 52 Logger unter 
deutscher Flagge am Nordsee-Heringsfange betheiligt. Möchten 
die Fangergehnisse derselben auch ferner erfolgreich sein und 
zur weiteren Entwickelung der grossen Heringsfischerei anregen, 
da Deutschlands Bedarf, der 1895 eine Einfuhr von 1 267 958 
Tonnen Heringe erforderte, für die einheimische Fischerei noch 
ein weites Absatzfeld bietet. Der erhöbte Wettbewerb hat auf 
die Verbesserung der Fahrzeuge und das Netzinaterial einen 
günstigen Einfluss ausgeübt. Ein Logger des „Neptun“ be- 
nutzte bereits eine Dampfwinde zum Einholen des mit 10) 
Längen versehenen Netzes, während die übrigen Logger sur 
mit 70 Längen arbeiten können, wodurch natürlich die Leistungs- 
fähigkeit sehr erhöht wurde: ein Verfahren, das die Glück- 
stadter Gesellschaft auf ihren neu und entsprechend grüsser 
zu bauenden Loggern gleichfalls einzuführen beabsichtigt. 


Die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Aktien-Geselischaft 
hat in Cuxbaven für den Preis von 112000 4 die 6°, Hektar 
grosse Döschersche Weide angekauft. Es sollen dort für die 
Kapitäne, Offiziere, Maschinisten und Zablmeister, die im Dienste 
der Schnelldampfer beschäftigt sind, Häuser gebaut und schon 
im kommenden Herbst mit den Arbeiten begonnen werden. 
Es wird auch beabsichtigt, in gleicher Weise Hauser für die 
Matrosen und Feuerleute zu erbauen, und es sind Verhand- 
lungen betreffs Erwerbs eines zweiten grossen Grundstücks 
in der Nähe von Ritzebüttel bereits im Gange. 


Anerkennung für Rettung aus Seegefahr. [ie deutsche 
Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger bat dem Kapitän 0. 
H. Busch vom Postdampfer „Lulu Bohlen“ für die Rettung 
der aus 15 Personen bestehenden Besatzung der an der Küste 
von Liberia iu Brand gerathenen italienischen Bark „Maria 
Teresa” die geldene Medaille der F. Laeisz-Stiftung verliehen. 


Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal. Nach der uns von der 
Schiffsmakler-Firma Sartori & Berger (Kiel, Holtenau und 
Brunsbüttel) zugegangenen Statistik des Verkehrs im Kaiser 
Wilbelm-Kanal passirten in der Zeit vom 16. bis 30. Juni 312 
Schiffe den Kanal im Durchgangsverkehr. 





Kleine Mittheilungen. 





Die Postdampfer „Campinas* und „Tijuca” der Hamburg- 
Südamerikanischen Dampfschifffahrts-Gesellschaft sind an die 
Hamburg-Amerika: Linie verkauft worden. 


An Stelle des alten Feuerschiffes „Nantucket Shoal* ist 
ein neues, und zwar ein Schraubendampfer von 11 Kn. Ge- 
schwindigkeit ausgelegt worden. Das neue Feuerschiff wird 


zwei weisse elektrische Feuer zeigen. 


Für die Bergung des grossen Passagierdampfers „St. Paul* 
von der „Ameriean-Linie”, der im Januar d. J. bei Long Branch 
strandete, haben die Berger einen Auspruch auf 8 175000 
an dio Dampfer-Gesellschaft erhoben. 








Vereinsnachrichten. 





Verein Deutscher Seesteverieute zu Hamburg-Altona. 

In der am Donnerstag den 2. Juli atwehaltenen General- 
Versammlung, welche unter dem Vorsitze des Herrn Piekbard 
stattfand, wurden zunächst 6 Herren in den Verein aufge- 
nommen. An Eingängen waren zu verzeichnen: die Austritts- 
erklärungen von 2 Herren und ein Schreiben eines Mitgliedes 
aus Las Palmas. Es erfolgte sodana ein äusserst günstiger 
Bericht über den Kassenbestand und die im abgelaufenen Halb- 
jahre erzielten Ueberschüsse. Verlesen und besprochen wurde 
hierauf der kaiserliche Erlass, laut weichem solchen Führer» 
deuteeber Handelsschiffe, weiche Reserveoffiziere der Marine 
sind, die Führung eines Abzeichens, des Eisernen Kreuzes, in 
der Flagge gestattet wird. Es wurde in der Versammlung 
allgemein die fAnsicht ausgesprochen, dass dieser Erlass sehr 
wohl geeignet sei, das gute Einvernehmen zwischen Vertretern 
desselben Standes zu stören, was sehr zu bedauern sein würde, 
Bei Eintritt in die Tagesordnung ergal sich, dass die zur Be- 
schlussfassung über Statutenänderungen nothwendige Anzahl 
von Mitgliedern nicht anwesend sei, und es wurde daher be- 
schlossen, zu diesem Zweck am kommenden Donnerstag eine 
ausserordentliche General - Versammlung abzuhalten. Thon 
wurde noch über einige interne Angelegenheiten verhandelt 
und vom Vorsitzenden auf die am 12. d. M. stattfindende ge- 
miithliche Zusammenkunft aufmerksam gemacht. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 8. Juli 1896, 
Die Lage des Frachtenmarktes ist unverändert und können 
wir nur die Notirungen in unserem letzten Bericht wiederholen. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Falklaud-Bauk* San Franeiseo U. K. Cont. 26/3 -/. 13 direkt 
Weizen, prompt. 
„Danmark“ Chilenische Salpeterplätze UT. K. Cont. 23/— +). 1,3 
direkt September/Oktober, 
„KRirkhill“ Chilenische Salpeterpliitze/U. K. Cont. 21/3 «. 1,3 
direkt prompt. 
Lonsdale” Port Pirie U. K. Cont. 226 Era. 
„Penrhyn Castle" Kotterdam,Port Pirie 16,6 Coke. 
Glenburn” Hamburg’San Francisco 11/-— Stückgüter. 
New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 26. Juni 1Sut. 
Wir baben über einen äusserst flauen und uninteressanten 
Markt zu berichten. Die Ordres für Brotstoffe sind 
knapp geworden und konnten auch nicht annähernd zu den 
notirten Frachten ausgeführt werden. Die geringe Unterstützung, 
die unser Markt erhalten hat, st thm durch einige angedeckte 
Ordres, die zur Erledigung drängten, geworden. Die meisten 
derselben scheinen aber nunmehr gedeckt zu sein, und mit 
einem guten Vorrathe von Immpferräumte in Sicht, scheinen 
die Frachten nach einer niedrigeren Basis zu neigen. 


unsere 


Es heisst, 
dass ein oder zwei Dampfer gechartert sind, um is der nächsten 
Saison in Galveston zu laden, aber zuverlässige Details sind 
nicht zu erlangen. Soweit die atlantischen Baumwollbäfen in 
Betracht kommen, sind die Rheder nicht geneigt, zu der an- 
gebotenen Rate von 30) zu chartern. Die Golfhäfen absorbiren 
weitere Dampferriumte, um gesägtes Bauholz zu laden, und 
verschiedene Schiffe sind zu guten Raten für Bretter von den 
Provinzen angenommen. The Nachfrage für die Häfen des 
fernen Ostens ist ziemlich tätig und Dampfer, die Frachten 
nach dieser Richtung hin anzunehmen wünschen, können ohne 
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Zweifel volle Preise bedingen, — Das Chartern von Segler- 
räumte ist in der verflossenen Woche ia Folge der Knappheit 
an Tonnage äusserst flan gewesen; Raten bleiben fest, aber 
sonst ist nichts von besonderem Interesse zu melden, 














| Mehl in 
Wir notiren | Getreide. ur | Sücken. | ne 
Ni u. Oelkuch.) 
Liverpool, Dpfr. 1’ ,a2d. 10 76 10/ 
London, Dpfr. 2") d. ask. |12.6 4.6 10/4126 
Glasgow, Dpfr. 1" ja2d. |15 re 15/al 7/6 
Bristol 3d. ask. [15/a17G |1Oal1,3- |18/a17/6 
Hull Sd. ask. =| 10 126 15/al7 6 
Leith 13°, .d. ask. 117.6 10 17/6 
Neweastle 13°, ,d. ask. 15 12,6 17 Ga20/ 
Hamburg 105 IlS «. 15 events. [30 mk. 
Rotterdam ie, ask. |17%7, ots. [12 cts. |10a12",¢. 
. Amsterdam fe 17°, ots, (12cts. IMal2*/,e 
Copenhagen 2 2 18,9 15, 25 
Bordeaux jot 27'), cents. 25e, sh 
Antwerpen 29, ,d. ask. |12,6 10 10,a12/8 
Bremen 408 ask. |1S8e. 15 cents. !10al2e. 
Marseille 26 22:5 17/6 20/0226 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, 3-32d. — 


Hamburg ‘),c. — Rotterdam 25 0 — 
Antwerpen 3-32 d. -— Bremen 20 ¢. 


Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 


Amsterdam De. — 





Cork f. 0. Direct. Continent, Shanghai 
x. Y. Balt. UK. : 
Getreide per Dampfer 29 29 26 20 
Raff. Petrol. 
per Segl. ... 00. cee ee tenes 19229 ..... 1 LATE 
. . Hongkong. Jara, Calcutta, Japan. 
(jetreide per Dampfer 6.6... oo cece ee eee ee were 
Raff. Petr. per Segl. lie. lie. 13%),¢ 1Sc. 
Büchersaal. 





Die Sammlung der Manuali Hoepli ist neuerdings um zwei 
Binde vermehrt worden, die sich den übrigen vortrefflichen 
Werken der genannten Collection ebenbürtig anschliessen. Es 
sind dies Doveri del Machinista Navale und Manuale del Ma- 
chinista Navaie. Verlag von U. Hoepli. Mailand. Beide Werke 
sind von Mario Lignarolo. Von hervorragendem Interesse ist 
namentlich das erste der genannten Werke (Pflichten des Maschi- 
nisten), bemerkenswerth durch die gefillige und ungezwungene 
Schreibweise des Verfassers, der einen an sich trockenen Stoff in 
äusserst anziehender Weise zu gestalten versteht. Der Verfasser 
begleitet den Maschinisten sozusagen durch seinen Beruf, er.schifft 
sich mit ihm auf der ersten Fahrt ein, macht ihn auf seine ersten 
Pflichten aufmerksam, erläutert ibm alle practischen Handgriffe, 
begleitet ihe dann durchs Examen in die höheren Changen als 
zweiter und erster Maschinist und bleibt iim auch hier ein 
Berather in allen kritischen Situationen. Besonders ist allen 
vorkommenden Havarien emgehende Beachtung gescheakt und 
werthvolla Fingerzeige sind fur die Abstellung vorkommender 
Maschinenschäden gegeben. Ein besonderer Abschnitt ist den 
Pflichten der Maschinisten gegen die Manuebebérden und den 
Kapitän wie gegen die übrige Mannschaft gewidmet und ein 
weiteres der maritinen Gesetzgebung. Der Preis des vorzüg- 
lich ausgestatteten kleinen Werkes, das über 300 Seiten um- 
fasst, ist ein äusserst mässiger, nämlich 2 L. 50 (== 2 Marki, 
Das „Manuale de Machinista“ (Handbuch) enthält eine Menge 
für die Seemaschinisten werthvoller Informationen, die theil- 
weise auch über das engere fachliche Gebiet hinausgreifen. 
Zur Erläuterung sind 164 Figuren i den Text eingedrackt. 
Der Preis dieses Werkes beträgt 5 L. 50. Die heilen Werke 
der Hospli’schen Sammlung sind hervorragende Erzeugnisse der 
italienischen fachminnischen Litteratur, 








echnikum der freien Hansestat Bremen. 


(Bangewerk-, Maschinenban-, Schiffsbau- und Seemaschinistenschulo}, 


Pres Unterricht beginnt am 7. Oktober, Bedentende Lehrmittelsammlungen. Billige und gute W ra 
Vollständig erichtete Laboratorien für Physik, Chemie, Elektrotechnik, Elektroe _ mie u. 5. m Blektrotechniker 
werden thes otis h und praktisch ausgebildet, Abgangsprüfung vor einer vom Senate ernan: Kommission.} Programiiie 
und Anskautt kostenlos durch den Direktor Walther Lange. 


Draht-Beile eder om und 


für 
Seilbahnen, Transmissionen, Bergwerke, Krahnen, Flaschenzüge. Hängebrücken, 
Schiffstauwerk, Fährseile, Blitzableiter etc. 

Drahtseilchen für Lampenaufzüge, Signale, Läutewerk, Wäscheleinen. 
Draht-Bendsel sowie Stachel-Zaundraht mit 2 und 4 Spitzen. 
ee Drähte jeder Qualität ms 

verzinkt, verzinnt, verkupfert, lackirt. = 
Als Speeialiät: Pa]egraphendrähte, Binfriedigungsdrähte, Zugbarriörendrähte "" "rnchrestigkeir 


Drahtstifte und Klammern in allen überhaupt vorkommenden Fagons, auch verzinkt, verzinnt ete. 
fabrizirt die 


seen Draht-Industrie, Hamm in Westfalen. 
























At. VernHarcot, Seilonecei und Shifsfhmiede #3 


Hamburg, 1. Borjegen 13 und Prauerfnehtgraben 45 | 
fich zur Ausführung von Schiffs: icparatureı. Bu 


Bi 
empfichlt 
ERREGER AR, mate weigh detest ie St. Pauli, 

G. Botsch Sorndampfmühle und Schihshrodfabri, 


Ausser verschiedenen Medaillen : Inhaber n Staat daille werhliche Leistungen, 





UNION 
in Verbindung mit der 
Hamburg-Amerika-Linie, 


Regelmässige dir. Dampfschifffahrt 


Lia 
zwischen Prämlirt 


Hamburg u. New-York. nn Anfertigung nach Mans 

eg Petersen 15. Juli.| civit- und Uniform - Anzlan nid Neacishsnas - Arial für Seeleute. 
Alhano Koch 22. Jul. 
Hispania* n , Dempwolf 29. Juli. aay Deutsch - Australische Dampfschiffs - Gesellschaft. 


Die mit * beze schneten Dampfe rgei hören En er J Hamburg—A ust ralien 
der Hamburg-Amerika-Linie. Whe 





HAMBURG. se 
St. Pauli, Hafenstrasse Nr. 19, 
Fernspr. 4288, Amt 1. 


2 = Priämürt 
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Auf dem Ausguck. 





Der Einführung der Washingtoner Beschlüsse 
über das Strassenrecht auf See stellen sich nene 
Schwierigkeiten entgegen. Nachdem der Kongress 
der Vereinigten Staaten, wie bereits in Nr. 26 
unseres Blattes mitgetheilt, den amendirten Art 15 
genehmigt hat, wurde der Präsident ermächtigt, 
im Einverständniss mit den fremden Regierungen 
einen Tag festzusetzen, an welchem die neuen 
Verordnungen in Kraft treten sollen. Amerikanischer- 
seits war hierzu der 1. Juli 1897 in Aussicht ge- 
nommen. Neuerdings haben nun die fremden 
Dampferlinien, deren Schiffe in New-York ver- 
kehren, wiederum Protest erhoben gegen die Ein- 
führung der neuen Nebelsignale und es verlautet, 
dass das Staatsdepartement die Zusicherung gegeben 
habe, zugleich mit der an die fremden Mächte 
zu richtenden Aufforderung auch Abschriften dieses 
Protestes einzusenden. An dem Protest haben sich 
die New-Yorker Vertreter der bedeutendsten fremden 
Dampferlinien betheiligt, als: Norddeutscher Lloyd, 
Hamburg - Amerika-Linie, Cunard-, White Star-, 
Anchor-, Allan-, State-Line, sowie die kleineren Linien. 
Nicht angeschlossen hat sich dagegen die American 
Line und zwar, wie es heisst, aus dem Grunde, 
weil sowohl der Präsident derselben, Griscom, wie 
der Inspektor, Kapitän Shackford, auf der Washing- 
toner Konferenz der Kommission angehört haben 
sollen, welche die Regeln ausgearbeitet hat. Es sind 
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nun also als schönsten Aussichten vorhanden, dass 
der Kampf aufs neue losgeht. 


Das britische Bemannungs-Komitee zieht, wie 
aus dem an anderer Stelle unseres Blattes abge- 
druckten Bericht ersichtlich ist, scharf gegen die 
Anheuerung ausländischer Seeleute auf britischen 
Schiffen ins Feld. Es scheint, als ob die Mahnungen 
bereits praktische Folgen nach sich gezogen haben, 
wie dies die folgende der „Provinzial-Zeitung“ ent- 
nommene Notiz zeigt: „Der Lloyddampfer „Schwan“ 
brachte bei seiner letzten Reise aus England 32 
deutsche Seeleute mit hierher, welche bisher, zum 
Theil schon mehrere Jahre lang, auf Schiffen der 
englischen Rhedergesellschaft Elder, Demster & Co. 
gefahren waren und jetzt, wie den Leuten gesagt 
wurde, auf ausdrückliche Weisung der Firma, theil- 
weise zum grossen Bedauern der betr. Kapitäne, 
entlassen worden waren. An ihrer Stelle waren 
englische Leute angeheuert worden.“ Das genannte 
Blatt bemerkt dazu: „Ueber die Gründe für diese 
Maassregel kann man, bei der auch von den Eng- 
ländern allseits anerkannten Tüchtigkeit der deutschen 
Seeleute, nur Vermuthungen haben.“ Wir gehen 
wohl nicht fehl, wenn wir die Maassregel mit den 
Beschlüssen des Bemannungs-Komitees in Ver- 
bindung bringen. 

Der Erforschung der Stromverhiiltnisse des Golfs 
von St. Lorenzo wird seitens der canadischen Re- 
gierung dauernde Aufmerksamkeit geschenkt. Ein 
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weiterer Bericht (des ersten erwähnten wir in No. 16 
der Hansa“) ist nun von dem mit den Unter- 
suchungen betrauten Ingenieur Bell Dawson ver- 
öffentlicht und umfasst die gesammten, im Jahre 
1895 angestellten Beobachtungen nebst den daraus 
erzielten Resultaten. Wie bereits früber an dieser 
Stelle erwähnt, hat sich die Strömung in der Belle 
Isle-Strasse als eine reine Gezeitenerscheinung er- 
"wiesen, die allerdings zeitweilig durch den vär- 
herrschenden Wind beeinflusst wird. Zwischen der 
Gaspé-Kiiste und Anticosti, wo man etwa die Mündung 
des Lorenzoflusses annehmen darf, findet sich ein 
stetig auswärts fliessender Strom. Theilweise folgt 
dieser der Gaspé-Kiiste, bald liegt er weiter hin- 
aus zwischen Gaspé und Anticusti. Auch in der 
Cabot-Strasse findet sich ein continuirlich auswärts 
fliessender Strom, der eine Breite von 10 bis 15 
Meilen besitzt und nach der Seite von Cap North 
hin liegt. Die uns vorliegende Schrift beschäf- 
tigt sich vorzugsweise mit der Erforschung dieser 
beiden Strömungen. Schiffsführern, die den St. Lo- 
renzo befahren, möchten wir dringend empfehlen, 
sich die Broschüre zu verschaffen, die ihnen auf 
Wunsch von den canadischen Hafenbehörden kos- 
tonfrei verabfolet wird. 


* * 
* 


Der soeben erschienene Bericht des britischen 
Handelsamtes über die Untersuchungen der Seeleute 
auf Farbenblindheit und Sehschärfe ist der erste, 
der seit Einführung des neuen Prüfungsverfahrens 
erschienen ist. In den mit dem 31. Dezember 1896 
endenden 16 Monaten, welche der Bericht umfasst, 
sind im. Ganzen 6783 Kandidaten geprüft, davon 
ein Theil nach dem neuen Verfahren, das auch 
die Sehschärfe berücksichtigt. Dadurch ist der 
Prozentsatz der Beanstandeten erheblich gestiegen 
und zwar von 0,88 pCt. auf 2,8 pCt. Die Prüfung 
auf Farbenblindheit geschieht neuerdings nach dem 
Holmgreen’schen Verfahren, während früher die 
zu untersuchenden Personen die Farben von roth- 
und grüngefärbten Tafeln und Lichtern benennen 
mussten. Auch der Prozentsatz der Farbenblinden 
an sich ist in Folge der sorgfältigeren und zweck- 
mässigeren Untersuchung gestiegen und zwar von 
0,88 pCt. auf 1,39 pCt. Unter den Prüflingen waren 
viele, die bereits Befiihigungsnachweise als Steuer- 
leute besnssen, Ob dieselben sich freiwillig zur 
Prüfung stellten, oder ob die Verordnung eine 
nochmalige Prüfung der bereits früher zugelassenen 
Stenerleute vorschreibt, ist nicht ersichtlich, Es 
wurden von bereits in Dienst stehenden Offizieren 
im Ganzen 53 beanstandet; darunter 4 Kapitäne, 
5 erste und 15 zweite Steuerleute wegen Farben- 
blindheit und 1 Kapitän, 12 erste und 16 zweite 
Steuerleute wegen Mangel an Sehschärfe. 
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Vor einiger Zeit wurde von den Führern 
der auf der Weser und Elbe einlaufenden Schiffe 
wiederholt auf die Gefährlichkeit zweier nördlich 
von der holländischen Insel Ameland liegenden 
Wracks aufmerksam gemacht. Geraume Zeit hin- 
durch schien sich Niemand um die Beseitigung dieser 
die Schifffahrt nach den deutschen Nordseehäfen 
in hohem Maasse gefährdenden Hindernisse zu 
kümmern, trotzdem wiederholt in der Presse ihre 
Beseitigung gefordert wurde. Die Hamburgischen 
Schifffahrtsvereine wandten sich daher an das Aus- 
wärtige Amt mit dem Ersuchen, bei der holländischen 
Regierung die Sprengung des Wracks zu beantragen. 
Wie es scheint, ist die Vermittelung der deutschen 
Behörde von Erfolg begleitet gewesen, denn es ver- 
lautet neuerdings, dass von Holland aus die Un- 
schädlichmachung der gesunkenen Schiffe in Angriff 
genommen worden ist. Immerhin hat aber die 
Beseitigung der Gefahr viel zu lange auf sich warten 
lassen, denn es haben thatsächlich einige Dampfer 
auf den Masten der Wracks gestossen. Der zu 
Tage getretene Missstand lässt den Mangel eines 
geordneten Systems zur Säuberung der Wasser 
strussen von Hindernissen in recht greller Weis 
hervortreten. Im Jahre 1894 regte die Regierung 
der Vereinigten Staaten bei den Mächten eine 
Verständigung hinsichtlich der Beseitigung von 
Wracks auf der Basis eines internationalen Ab- 
Was damals von den Amerikanern 
gefordert wurde, schoss allerdings bedenklich über 
das Ziel hinaus, weil es die gemeinschaftliche Unter- 
haltung von Fahrzeugen zum Zwecke der Zerstörung 
treibender Wracks im Atlantischen Ocean bedingte. 
Ein solcher Apparat ist aber überflüssig und 
zwecklos; das Erste aus dem Grunde, weil nach- 
gewiesenermaassen auf hoher See selten nennens- 
werthe Schiffsunfälie durch Zusammenstösse mit 
treibenden Wracks vorkommen, das Zweite, weil 
die Auffindung solch verschwindend kleiner Punkte 
auf der enormen Wasserfläche des Oceans praktisch 
so gut wie undurchführbar erscheinen muss. In 
Grossbritannien, wo die Angelegenheit von einer 
Parlamentskommission geprüft wurde, kam man 
daher zu einer Ablehnung der amerikanischen Vor- 
schläge, weil ein diesbezügliches Bedürfniss nicht 
vorliege. Hinsichtlich der Säuberung der Küsten- 
gewässer von der Plage der treibenden Wracks 
bemerkte der Kommissionsbericht, dass dieselbe im 
Interesse eines jeden Seestaates liege, und dass 
hierzu ein internationales Abkommen nicht erforder- 
lich sei. In Grossbritannien lasse man es sich 
angelegen sein, die Küstengewässer weit über die 
Territorialgrenze hinaus, bis auf fünfzig, ja hundert 
Meilen von den eigenen Gestaden, von Wracken 
zu säubern, sofern dieselben nicht etwa näher an 
den Küsten eines anderen Staates liegen, dem dl» 
dann seinerseits eine entsprechende Verpflichtung 
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obliege. Man habe dort also keine Veranlassung, 
die Frage international zu behandeln, Die britischer- 
seits geltend gemachte Auffassung deckt nun, wie 
die neuerdings mit den Wracks an der holländischen 
Küste gemachte Erfahrung zeigt, keineswegs alle 
möglichen Fälle, Diese Schifffahrtshindernisse lagen 
hier ganz nahe an der holländischen Küste, mög- 
licherweise noch innerhalb der Territorialgrenze, 
aber trotzdem hatte die holländische Regierung so 
gut wie gar kein Interesse an ihrer Beseitigung, 
weil nur ein ganz verschwindend kleiner Theil der 
nach holländischen Häfen bestimmten Schifffahrt 
an jener Stelle vorbeizieht, die andererseits aber in 
der Zugstrasse des Seeverkehrs nach den deutschen 
Häfen liegt. Die Frage, ob eine internationale 
Regelung der für die Schifffahrt so wichtigen An- 


gelegenheit geboten ist, scheint daher wohl der 
Erörterung werth. 
* [2 


. 
Die Idee, Segelschiffe, die in gewöhnlicher 
Frachtfahrt beschäftigt sind, zur Aufnahme einer 
grösseren Zahl von Schiffsjungen einzurichten 
und diese gegen ein Entgelt zum seemiinnischen 
Berufe vorzubilden, ist in Frankreich durchgeführt 
worden. Ein Schiffsrheder, namens de la Moissonniére, 
aus Dieppe hat zu diesem Zwecke einen alten 
“Dundee-Klipper angekauft, den er zum Schulschiff 
tür juuge Seeleute, welche die höhere seemännische 
Karriöre einschlagen wollen, eingerichtet hat. Das 
Schiff ist auf den Namen „Marguerite Thérése* um- 
getauft und jetzt auf seiner ersten Fahrt mit einer 
Stückgutladung begriffen. An Bord sind 15 ‚Jungen. 
Die Idee list die Frage der Unterbringung von 
Schiffsjungen, die den Betheiligten jetzt so viel 
- Kopfzerbrechen macht, in wunderbar einfacher Weise. 


* . 
* 


Die spanische Regierung bat, um ihren durch 
den Krieg mit Cuba geschwiichten Finanzen wieder 
aufzuhelfen, Schifffahrtsabgaben erhöht und 
zwar um 20 Centimes per Ton exportirten 'Eisen- 


die 


erzes und um 10 Centimes per Ton importirter 
Kohlen. Von diesem Zuschlag ist indessen der 


Hafen von Bilbao befreit. Da diese Abgaben von 
den Schiffen und nicht von den Empfängern bezw. 
Verschiffern der Güter erhoben werden, so liegt es 
im Interesse der Rheder, sich entweder durch eine 
entsprechende Klausel in der Charteparthie oder 
durch einen Aufschlag auf die Fracht zu decken. 





Meeresströmungen. 





Von geschätzter Seite geht uns die folgende 
Abhandlung zu, die im Hinblick auf die jüngst 
erfolgte Strandung des „Drummond Castle“ von 
besonderem Interesse ist. 
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Der Verlust des englischen Dampfers „Drummond 
Castle“ giebt uns Veranlassung zu einigen Be- 
merkungen über Meeresstrémungen im Allgemeinen, 
sowie für die Bucht von Biscaya im Besonderen. 
Es ist nicht der Zweck dieser Zeilen, die Ursache 
dieses Schiffsverlustes festzustellen oder der jeden- 
falls erfolgenden Untersuchung vorzugreifen, auch 
nicht, das so häufig an dieser Stelle gerügte „Ecken- 
schrammen* der Dampfer nochmals auf die Tages- 
ordnung zu bringen, sondern nur in objectiver und 
sachlicher Weise auf die Unsicherheiten der 
Strömungen im Meere hinzuweisen, 

Nimmt man eine Karte der Meeresströmungen - 
zur Hand, gleichgültig welcher Art oder Nationalität 
sie ist, so findet man darin stets schön geformte 
und gewundene Stromlinien neben diesen correspon- 
dirende Pfeile verzeichnet, die die mittlere Strom- 
richtung — eigentlich nur Öberflächenstrom — nach 
den neuesten Ergebnissen der Wissenschaft bezeich- 
nen, theilweise auch noch ältere Ueberlieferungen 
wiedergeben. 

Vergleicht man mit diesen Stromkarten die 
Karten des Luftdrucks für den oder die betreffenden 
Oceane, so findet man bei einigem Nachdenken 
im Ganzen eine merkwürdige Achnlichkeit zwischen 
dem_ Verlaufe der Isobaren in der Luftdruckkarte 
und den Angaben über die Stromrichtung in der 
Stromkarte; nur wo Inseln oder Landmassen diese 
Gebilde stören, finden sich wesentliche Abweichungen 
beider Darstellungen. Es ist aus dieser Gegenüber- 
stellung mit ziemlicher Sicherheit der Schluss zu- 
lässig, dass die, durch die mittlere Lage des Luft- 
drucks bedingte mittlere Windrichfung auch die 
Ursache der Meeresströmungen ist, wenn es nicht” 

“auch durch anderweitige neuere Untersuchungen 
noch erwiesen wäre. 

Bedenkt man aber, dass die mittlere Wind- 
richtung von der jeweilig herrschenden Windrichtung 
oftmals weit abweichend, mitunter dieser sogar ent- 
gegengesetzt ist, so ist auch die Folgerung richtig, 
dass zu diesen Zeiten die Strömungen von der 
mittleren Strömung abweichend sein müssen, wie 
die Erfahrung auch seit alter Zeit gelehrt hat. Die 
Segelschifffahrt der Nord- und Ostsee nahm und 
nimmt auch jetzt noch viel Rücksicht auf den herr- 
schenden Wind, und findet sich häufig trotzdem 
noch viel weiter nach Lee versetzt, als man vorge- 
sehen hatte: Die Küstenanwohner der südöstlichen 
Nordsee wissen alle, dass westliche Winde ihnen 
hohen, östliche Winde niedrigen Wasserstand bringen, 
von den Sturmfluthen gar nicht zu reden. Ebenso 
erwiesen und bekannt ist es auch, dass das Wasser 
nicht nur durch Wellen einen höheren Stand er- 
reicht, sondern wesentlich durch Verschiebung der 
einzelnen Wassertheile, welches man Strom nennt. 

In neuerer Zeit sind wie bereits bemerkt, von 
einigen Seiten kritische Untersuchungen der Meeres- 
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Strimungen vorgenommen, die unzweifelhaft den 
Wind als die direkte oder indirekte Ursache der- 
selben ergaben. Besonders sind von Kapt. Dinklage 
in dieser Richtung Untersuchungen angestellt und 
veröffentlicht; die erste davon betraf die Ostsee 
beim Feuerschiffe Adlergrund, auf langjährige Strom- 
beobachtungen an Bord dieses Feuerschiffes begrün- 
det, die zweite betraf die Bucht von Biscaya und 
fusste aufeiner grossen Anzahl Strombeobachtungen 
an Bord deutscher Dampfer. Es mag hierbei neben- 
her bemerkt werden, dass ungeschickte Referate 
über solche Arbeiten, wie sie über die letztgenannte 
8.2. die „Hamburgische Börsenhalle* brachte, das ganze 
Resultat in Frage stellen können, denn die meisten 
Leser müssen sich auf das Referat der Fachpresse 
verlassen; sie haben nicht Zeit oder Gelegenheit, 
theilweise auch keine Lust, eine rein fachwissen- 
schaftliche Arbeit zu studiren. Die Arbeit Dink- 
lage’s machte der, seit länger als einem halben 
Jahrhundert auf den Karten verzeichneten, meistens 
nicht gefundenen Rennel-Strömung ein Ende und 
ergab, dass auch hier die Strömungen von den 
Windverhältnissen abhängig sind. 

So wenig man nun im Stande ist, durch die 
Kenntniss der mittleren Lebensdauer der Mensohen 
den Tod eines neugeborenen Kindes voraus be- 
stimmen zu können -- er kann eben zwischen 
einer Stunde und 80 oder gar 100 Jahren Zeit er- 
folgen — so wenig haben in der Praxis mittlere 
Wind- und Stromrichtungen Werth für den einzel- 
nen Fall, wenn grosse und häufige Abweichungen 
vom Mittel die Regel bilden. Erst wenn die Ab- 
weichungen vom Mittel klein und selten sind, darf 
man für den einzelnen Fall in der Praxis mit 
Mittelwerthen rechnen, weshalb auch die mittleren 
Strömungen nur dort gefunden werden, wo der 
Wind als Ursache beständig sowohl in Richtung 
als Stärke weht. Man hat wohl zu unterscheiden, 
ob die mittlere Strömung aus (iréssen gefunden, 
die im Wesentlichen aus einer beständigen, einer 
vorwiegenden, oder aus ganz irregulären Strömun- 
gen bestehen, denn hiernach allein ist der prakti- 
sche Werth zu ermessen. 

Die_Wirkung des Windes auf die Wasserober- 
fläche bedingt ausser der Wellenbildung wohl in 


Windes, doch finden, namentlich in der Folge, auch 
Ablenkungen durch Hindernisse statt, von denen 
wir nur das Land erwähnen wollen. Dasselbe kann 
aufstauend und ablenkend wirken, durch h Einengung 
beschleunigend, kurz, es giebt mannigfuche Arten 
der Wirkungen, die näher zu besprechen, diesen 
Raum und Rahmen weit übersteigen würden, die 
aber den Strom von der Windrichtung ablenken 
können. Es mag hier nur erwähnt sein, dass Ur- 
sache und Wirkung oft örtlich und zeitlich zusammen 
fallen, oftmals örtlich und zeitlich weit von einan- 
der entfernt liegen, wie z. B. die Strömungen in 
der Strasse von Florida und der Passat-Wind im 
Atlantischen Ocean, woraus ersichtlich ist, dass ört- 
liche bedingte Strömungen auch beständig gegen—- 
herrschenden Wind laufen können. 

Der Wind kann nun wohl die Wasseroberfläche 
in die Lage einer geneigten Ebene bringen und 
auch darin halten, jedoch nicht ins Ungemessene 
steigern, selbst wenn kein seitlicher Abfluss möglich 
ist. Es findet dann, dem Gesetze der Schwere 
folgend, ein Ausgleich in vertikaler Richtung statt; 
jedoch beim Aufhören der treibenden Kraft findet 
natürlich aus demselben Grunde ein Rückfliesea 
an der Oberfläche, vielleicht vornehmlich sogar nur 
hier statt. Diese Wirkung äussert sich überall und 
begegnet man ihr im Leben häufig, z. B. nach 
Sturmfluthen, bei abnehmendem Winde sehr starken 
Ebbestrom, sogar für den offenen Ocean liegen uns 
eine Anzahl Beobachtungen var, wo im Kern der 
Aequatorialströmung, von 2—5°S Br. und 20—30* — 
WLe. bei plötzlich eintretender und anhaltender 
Windstille, tagelang statt der starken Westströmung 
eine östliche Strömung von bedeutender Stärke anhielt, 
ohne dass westlicher Wind dieseStrömung verursachte. 

Für den Nordatlantischen Ocean wird uns zwar 
die mittlere Stromrichtung durch treibende Gegen- 
stünde von der Westseite nach der Ostseite des 
Oceans stets vor Augen geführt, trotzdem ist diese 
Richtung doch nur „vorwiegend“, wie die Wind- 
richtung auch ist. Wie gross und häufig die -Ab- 
weichungen sind, ersieht man aus nachstehender 
Tabelle, die dem von der Seewarte publizirten Werke: 
„Quadrate für den Nordatlantischen Ocean* ent- 
nommen und zusammengestellt sind. Es sind diese 


den meisten Fällen eine Vorwärtsschiebung der | Daten aus dem (Quadrat 148 ganz beliebig heraus- 
einzelnen Wassertheilchen in der Richtung des ! gegriffen. 
Monat April: 45°— 50°N. Br. 30°—35° W. Lg, 
Stromrichtung: N—N 89° O, O—S 1° S—S 89° W, W—N1°W | 7 
Häufigkeit: 31 Prozent 29 Prozent 22 Prozent 18 Prozent J Beob. 
Windrichtung: SO—SSW, SW—WNW, NW—NNO, NO—OSO. | ca. 1300 
Häufigkeit: 27 Prozent 40 Prozent 18 Prozent 15 Prozent J Beob. 
eave April; 45°—50°N. Br. 35°—40° W. Lg. 
Stromrichtung: —N 89° O, 0-5 1°O S—S 89° W, W—N 1° W 53 
Häufigkeit: ye Priieaitt 33 Prozent 19 Prozent 13 Prozent Beob. 
Windrichtung: SO—SSW, SW—WNW, NW—NNO, NO—OSO \ ca. 1000: 
Häufigkeit: 27 Prozent 41 Prozent 19 Prozent 13 Prozent Beob, 
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Monat Mai: 40°—45°N. Br, 30°—35° W. Lg. 
Stromrichtung: N—N 89° 0, O—S 1° 0, S—S 89° W, W—N1°W |) 3 
Häufigkeit: 41 Prozent 22 Prozent 15 Prozent 22 Prozent J Beob. 
Windrichtung: SO—SSW, SW—WNW; NW—NNO, NO—OSO | ca. 800 
Häufigkeit: 28 Prozent 33 Prozent 24 Prozent 14 Prozent J Beob. 
Monat Mai: 40°—45°N. Br. 35°—40° W. Le. 
Stromrichtung: N—N 89° 0, O—S 1° O, 5--S 89° W, W-N1I°W \ 73 
Haufigkeit: 34 Prozent 33 Prozent 19 Prozent 14 Prozent Beob. 
Windrichtung: SO—SSW, SW—WNW, NW—NNO, NO —OSO ca. 800 
Häufigkeit: 29 Prozent 32 Prozent 19 Prozent 10 Prozent Beob. 
Monat Mai: 45°—50°N. Br. 30°—35° W. Lg. 
Stromrichtung: N—N 89° 0, O—S 1° 0, S—S 89° W, W—N 1° W 90 
Hiiufigkeit: 20 Prozent 34 Prozent 26 Prozent 20 Prozent Beob 
Windrichtung: S—WSW “W-NNW, N—ONO, O—SSO } ca. 1250 
Häufigkeit: 35 Prozent 40 Prozent 12 Prozent 13 Prozent Beob. 
Monat Mai: 45°—-50°N. Br, 35°—40° W. Lg. ; 
Stromrichtung: N—N 89° 0, 0-5 1° 0, S—S 89° W, W-N 1° W \ 61 
Häufigkeit: 20 Prozent 39 Prozent 25 Prozent 16 Prozent Beob. 
Windrichtung: S—WSW W—NNW, N—ONO, O—SSO ca. 1100 
Häufigkeit: 37 Prozent 40 Prozent 10 Prozent 12 Prozent Beob. 


Es sind in diesen Gruppen die Winde und 


Strömungen korrespondirend gegenübergestellt, die | 
ersten vier mit einer Rechtsablenkung des Stromes 


von 4 Strichen, wie es nach Dinklage’s Arbeit am 


häufigsten zu sein scheint; die beiden letzten Gruppen | 


sind direkt, ohne Ablenkung. Die Anzahl der gleich- 
zeitigen Strom- und Windbeobachtungen sind bei- 
gefügt. 

Die in dem Werke ebenfalls aufgeführten 
Windstillen sind unberücksichtigt geblieben, weil 
die Strömungen unter 6 sm pro Tag, wie ausdrück- 
lich in dem Werke erwähnt ist, auch dort nicht 
aufgeführt sind. 

Man ersieht aus diesen Gegenüberstellungen. 
‚lass der Prozentsatz der Strom- 
beobachtungen in der Gegenüberstellung in beiden 
Anordnungen sich bei Weitem nicht decken; es 
geht aber deutlich daraus hervor, dass die Strömung, 
obwohl vorwiegend östlich, doch auch häufig westlich 


setzt, und zwar sind nicht nur rein östliche oder | 


westliche, sondern alle möglichen Richtungen ver- 
treten. Da die Strömungen im Verhältniss zum 
Winde an Anzahl gering erscheinen, darf man wohl 
annehmen, dass nur die zuverlässigsten bei der 
Publikation berücksichtigt sind. 

Von der Gegend des Cap Horn liegen uns 
ebenfalls eine Anzahl von Beobachtungen vor, dass 
der Strom während östlicher Winde Schiffe stark 
nach Westen versetzt hat in dem Gebiete, wo bei den 
herrschenden Westwinden nur östlicher Strom läuft. 

Wir glauben, hiermit schon genügend Beweise 
gebracht zu haben, dass der Strom selbst im offenen 
Ocean, sowohl im Bereiche beständiger wie auch 
vorwiegender Strömungen, erheblich von der mittleren 
Richtung abgelenkt wird durch Aenderungen in 
der Richtung oder Stärke des Windes. 


und Wind- | 


Ganz irreguläre Strömungen sind in den See- 
karten und Segelhandbüchern meistens als solche 
erwähnt und dagegen gewarnt, wir glauben indessen, 
dass auch für diese in den meisten Fällen der 
Wind die Ursache ist, nur räumlich oder zeitlich 
von der Wirkung entfernt, die dann auch noch 
durch Hindernisse modifizirt wird und deshalb 
schwer nachweisbar ist. 


Sind die Strömungen auf offenem Meere aber 
durch Windänderungen schon vollständig unsicher, 
um wie viel mehr muss dasselbe in der Nähe der 
Küsten, namentlich an vorspringenden Punkten 
derselben der Fall sein, denn hier sind durch den 
Aufstau und Ablenkungen Bedingungen vorhanden, 
die bei aussergewühnlichen Wind- und Wetterver- 
hältnissen allen Mittelwerthen zum Trotz unbe- 
rechenbare Richtungen und Geschwindigkeiten er- 
reichen, und dadurch die Schifffahrt gefährden, 
wenn nicht genaue Ortsbestimmungen möglich sind. 
Es sollte daher auf die Unsicherheiten der Strömungen 
in der Nähe des Landes immer gebührend Rück- 
sicht genommen werden. 


Die Bemannungsfrage. 


Der Bericht der britischen Kommission. 





(Fortsetzung). 

Die Kommission kann, trotz der von einigen Schiffsrhedern 
und Anderen gemachten entgegenstenenden Aussagen, nicht 
zugeben, dass ein grosser Uebelstand von der Einführung eines 
Gesetzes betr. die Bemannung zu befürchten sei. Verschiedene 
hochstehende und erfahrene Schiffsrheder sind vor der Kom- 
mission erschienen und haben erklärt, dass eine thatsächliche 
und wirkliche Ersparniss in der Untermannung nicht liege und 
es braucht daher auch eine Benachtheiligung bei der Durch- 
führung des Bemannungsgesetzes nicht vorausgesetzt zu werden, 
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selbst nicht im Hinblick auf die ausländische Konkurrenz. Aber 
auch dann, wenn Dem nicht so wäre, würde sich die Kom- 
mission nicht für berechtigt erachten, lediglich mit Rücksicht 
auf den Wettbewerb mit Ausländern, mit entsprechenden Vor- 
schlägen zurückzuhalten, zum Nachtheil der Gesundheit und 
Sicherheit der eigenen Landsleute zur See und auf die Gefahr 
hin, die Schifffahrt zu gefährden durch mangelhaften Ausguck, 
Vernachlässigung des Lothens, oder andere Ursachen. 
Nichtsdestoweniger haben die Aussagen, welche von der 
Kominission über die ausländische Konkurrenz gemacht worden 
sind, einen starken Eindruck auf die Mitglieder gemacht. Es 
ist nachgewiesen, dass britische Schiffe, welche ins Ausland 
verkauft sind, dort billieer in Betrieb gehalten werden, als vor 
dem Flaggenwechsel und sich in der Folge mit uiedrigeren 
Frachten begnügen können. Einige der vernommenen Zeugen 
haben ihren Entschluss bekundet, ihre Schiffe unter fremde 
Flagge zu bringen, falls Verordnungen in Kraft treten, 
die sie nöthigen, ihre Mannschaft zu vermehren und 


dieselben Bestimmungen nicht auch auf fremde 
Schiffe Anwendung finden, die nach britischen 


Häfen kommen. Aber da die Kommission nicht beabsichtigt, 
irgend welche Maassnahmen zu empfehlen, die nach ihrer An- 


sicht britische Schiffe einem Nachtheil im Wettbewerb mit_ 


Ausländern aussetzen wiirden, haben diese Kundgebungen sie 
in keiner Weise zu beeinflussen vermöcht.. 
Nichtsdestoweniger sind die Gesetze anderer Staaten sorg- 
fältıg darauf hin geprüft worden, ob für einen bntischen 
Subiffsrheder dauernde Vortheile durch die Unterbringung seiner 
Fahrzeuge unter eine fremde Flagge erwachsen können. Es 
hat sich gezeigt, dass, abgesehen von fiskalischen Rücksichten 
und von dem Schutz und Ansehen, welche die britische Flagge 
in der ganzen Welt geniesst, in den meisten Staaten Ein- 
schrinkungen hinsichtlich der Nationalität der Officiere und 
Mannschaften existiren, die man in Grossbritannien nicht 
kennt, Beispielsweise müssen auf französischen und griechischen 
Schiffen Schiffer, Officiere und dreiviertel der Mannschaft Staats- 
angehörige sein. In Italien und Portugal müssen der Schiffer 
und zweidrittel der Mannschaft der betr. Nationalität angehören. 
Ungefähr zweidrittel der Mannschaft auf skandinavischen 
Schiffen müssen Staatsangehürige sem. Inu Spanien verlangt 
das Gesetz, dass Schiffer, Officiere und vierfünftel der Mann- 
schaft Spanter seien uud in den Vereinigten Staaten müssen 
alle Officiere amerikanische Bürger sein. Wenige, aber immer- 
hin einige Einschränkungen weisen die Gesetze in Belgien und 
den Niederlanden auf. Es ist klar, dass Um- 
ständen das Anwachsen der Handelsmarine irgend eines dieser 
Länder, sei es in Folge spontaner Entwickelung oder durch 
Absorption eines Theiles der britischen Flotte nicht nur ein 
unmittelbares Steigen der Heuern, 
Schwierizkeiten in der Erlangung von Mannschaften der ent- 


unter diesen 


sondern wnüberwindlche 
sprechenden Nationalität zur Folge haben müsste, Es ist daher 
nicht anzunehmen, dass britische Kheder allgemein geneigt sein 
sollten, ihre Schifie unter fiemde Flaggen zu bringen, um die 
im Interesse der Sicherheit 


Verordnungen zu umgehen, die 


erlassen werden sollten. Die Kommission ist im Gegentheil 
davon überzeugt, dass die vielen in anderen Ländern herrschen- 
den protectionistischen Maassregeln keinen dauernden Vortheil 
aus einem solehen Fhugenwechsel bringen würden. In divser 
Hinsicht darf nicht übersehen werden, dass die fremde Kon- 
kurrenz. welche die britischen Rheder so sehr fürchten, eine 
die britischen Seeleute und Heizer heute 
Mit dem end- 


welche be- 


Koakurreng ist, der 
schon in der schärfsten Form ausgesetzt sind, 

gültigen Widerruf der alten Schifffährtsgesetze, 
Schiffer und dreiviertel der Mannschaft 
die Küsten- 
und Seeleuten 


«timmten. dass der 


britische Untertlanen sein inussten, und welche 
fahrt Schiffern 


behielten. ist den Rhedern Grossbritanniens die ganze Welt als 


iusschliesslich britischen vör- 


ain Werbegebiet für ihre Seeleute geöffnet worden, ohne Ein- 





schränkung hinsichtlich Sprache, Farbe, Alter, Qualifikation oder 
Kérperkraft. In der Folge hatte der britische Seemann den 
Wettbewerb mit Fremden aller Nationen aufzunehmen, Neger 
und Lasearen nicht ausgeschlossen, ein Wettbewerb, der schärfer 
ist als wie ihn irgend ein anderer Erwerbszweig am Lands 
auszuhalten hat, und um so gefährlicher, als der Dienst an 
Bord eines Schiffes für Fremde leichter zugänglich ist, als m 
irgend einer anderen Industrie am Lande. Ausser den Be- 
fähigungsnachweisen, welche Schiffer, Steuerleute und Maschi- 
nisten beizubringen haben, und die Angehörige aller Nationea 
erwerben können, giebt es kein Hinder.aiss, das irgend einen 
Ausländer abhalten kann, irgendwelche beliebige Stelle an Bonl 
eines britischen Fahrzeuges einzunehmen. Mit Rücksicht auf 
die niedrigeren Heuern und die geringeren Ansprüche auf Ver- 
pflegung der fremden Seeleute, mit denen die britischen auf 
unseren Schiffen konkurriren mussten, ist es nichf zu ver- 
wundern, dass sich unter der heimischen seemännischen Be 
völkerung immer mehr die Neigung kundgiebt, dieser Konkurrenz 
zu weichen und einen Erwerb am Lande zu suchen. 

Es ist zwar richtig, dass nach der der Kommission zur 
Verfügung gestellten Statistik der Prozentsatz der Ausländer 
unter den gesammten Mannschaften (die Lascaren ausgenommen) 
nur 16,7 pCt. beträgt, also weniger als die ausländischen Gr- 
setze für ihre Schiffe zulassen und auch weniger als die alte 
Navigationsakte bestimmte. Aber ein Vergleich der Endaiffen 
der Statistik allein gewährt kein richtiges Bild des Umfanges, 
den das fremde Element unter den britischen Schiffsmans- 
schaften genommen. In 1801 waren in der ausländische 
Fahrt 131375 Seeleute angeheuert, von denen 22052 Ausländer 
und 21322 Lascaren waren, also etwa 33 pCt. Nicht-Briten. 
Von 40625 Vollmatrosen waren 12226 Ausländer und #953 
Lascaren, also über 47 pCt. Der geringere Procewtsatz 30 
Ausländern für die ganzen Mannschaften ohne Unterschiel der 
Chargen ergivbt sich daraus, dass unter den Offizieren und 
den Leichtmatrosen, Jungen, Apprentices, das fremde Element 
nicht so stark vertreten ist, während es gerade bei den Matrosen 
am meisten vorherrscht. 

Ein Einwand ‘asst sich gegen eine gesetzliche Regelung 
der Manuschaftszahl erheben, der nach Ansicht der Kommisson 
nämlich der, dass dadurch die 
Gefahr einer allgemeinen Reduktion der Mannschaften auf die 
Basis der gesetzlichen Vorschiften heraufbeschworen wird. Se 
ist es mit der Ladelinie ergangen. Es ist vor der Kommissioe 
der Beweis erbracht, dass, wiewohl es allgemein bekannt war, 
dass die Lademarke nur die äusserste Grenze der zulässige 
Beladung hezeichnen sollte, doch diese Grenze nach Einführusf 
der Ladelinie allgemein als Norm für die Beladung angenommts 
wurde, ungeachtet, dass die Schiffe dadarch in vielen Fällen 
viel tiefer beladen wurden, als wie die Rheder vor Inkrafttreten 
des Gesetzes als zulässig erachtet hatten. Das zeigt, dass & 
Kheder giebt, die von gesetzlichen Bestimmungen, auch ent- 
gegen ihrer und ihrer Rathgeber Ansicht über die Sicherbeit 
des Schiffes, gerne Gebrauch machen, wenn es ihren Zwecken 
und man darf daher voraussehen, dass auch in 
vielen Fällen die Bemannung so weit redueirt werden dürfte, 
dass gerade noch den gesetzlichen Anforderungen Genüge g* 
leistet wird. Dieser Gesichtspunkt ist in der Kommission 
nicht unberiicksichtigt geblieben; trotzdem ist die Kommission 
zu der Ücherzeugung gekommen, dass der Sicherheit von 
Leben und Eigenthum zur See besser gedient ist, wenn Das, 
was vom Staate als ein Minimum der zulässigen Bemanoung 
erachtet wird, gesetzlich verlangt wird, als wenn man die 
Entscheidung über die Bemannung, wie heute, dem Ermessen 
Derjenigen überlässt, die ein Interesse daran haben oder zu 
haben vermeinen, untermannte Schiffe in See zu schicken. 

Es ist einleuchtend, dass unter den gegenwärtigen Zu- 
stünden der Seemanasstand sich verschlechtern muaste und 6 
ist erklärlich, dass viele Rheder den Skandinaviern und Anderen 


nicht ohne Berechtigung ist, 


dienlich ist 





den Vorzug gaben, von denen gesagt wird, sie lassem sich 
besser in Discıplm halten und seien dem Truuke nicht ergeben. 
Es ist aber nur gerecht, hier auch zu erwähnen, dass von 
Zeugen bestätigt worden ist, die fremden Seelente seien nach 
einigen Jahren Dienst ebenso demoralisirt, als die britischen. 
Mit einer aus allen Nationen zusammengewürfelten Mannschaft 
ist ein Schiff eine sehr unerwünschte Arbeitsstelle für einen 
tüchtigen britischen Seemann von gutem Ruf, noch dazu, wenn 
es schwach bemannt ist und die geringe Mannschaftszahl durch 
die qualitative Unzulänglichkeit der einzelnen Individuen noch 
füblbarer gemacht wird. 

Der Bericht geht dann eingehend auf die britischen 
Henerungsverhältnisse ein und erwähnt die damit verknüpften 
Uebelständs. Hinsichtlich der Gesichtspunkte, die einer Be- 
mannungsvorschrift zu Grunde gelegt werden sollen, heisst es: 

Die Anforderungen, welche die Bemannung bedingen oder 
bedingen sollten, sind in Dampfern und Segelschiffen so total 
verschieden, dass die beiden Schiffsgattungen sich nicht ge- 
meinschaftlich behandeln lassen. Ganz abgesehen von dem 
Maschinenpersonal das Dampfers und seinen Funktionen giebt 
es noch zahlreiche Unterschiede, die eine gemeinschaftliche 
Regelung beider Zweige der Schifffahrt ausschliessen. Der 
Umständ, dass den Dampfern die Pflicht auferlegt ist, den 
Seglern auszuweichen, bedingt in erster Linie die Nothwendig- 
keit eines scharfen Ausgucks. Es ist daher unbedingt erforder- 
lich, dass, wenigstens auf grossen Dampfern, des Nachts stetig 
ein Mann auf Ausguck und einer am Steuer sei. Erforderlich 
ist es ferner, dass ein dritter Mann zur Verfügung steht, der 
die beiden anderen ablösen kana, der die Positionslaternen in 
Ordnung hält, das Log abliest, die Freiwache beim Ablésen 
weckt und überhaupt alle die Arbeiten ausführt, die der 
Offizier auf der Kommandobrücke anordnet. 

Drei Leute auf der Wache für einen Dampfer von etwa 
700—800 Registertons sind also ausser dem wachthabenden 
Offizier mindestens nötbig. Nimmt man an, dass Segel nicht 
geführt werden, so wird man zugeben müssen, dass eine 
wesentliche Vermehrung der Mannschaft mit dem Steigen der 
Sehiffsgrösse nicht erforderlich ist. Ein Ausgucksmann und 
ein Mano am Steuer genügen für die entsprechenden Dienste 
auch auf dem grüssten Dampfer, und was auf grösseren 
Schiffen an Mebrarbeit zu leisten ist, fällt alles auf den dritten 
Mann der Wache bezw, auf die übrigen Leute ausser Aus- 
gueks- und Rudersmann. Aber das Mehr an Arbeit steigt 
nur verhältnissmässig unbedeutend mit der Grösse des Schiffes. 
Die Segelkraft ist auf den modernen Dampfern so unbedeutend 
geworden, dass sie hier vorläufig ganz ausser Betracht bleiben 
kann. Zu berücksichtigen ist aber, dass die Stärke der Trossen 
und Verholleinen mit der Schiffsgrösse wächst und eine Ver- 
mebrang der Mannschaft, insbesondere mit Rücksicht auf die 
Manöver beim Ein- und Auslaufen in einem Hafen erfordern. 

Bei Segelschiffen steht die Zunahme des Segelareals, roh 
genommen, in direktem Verhältnisse zur Zunahme der Schiffs- 
grüsse und die Bemannung (abgesehen vom Ausgucks- und 
Rudersmann} muss mit diesen beiden Grössen proportional 
wachsen, schwerwiegende Faktoren in 
Wirksamkeit treten, welche die Nothwendigkeit der Vermehrung 
der Maännschaftszahl nach dem hier angegebenen Verhältniss 
wesentlich einschränken. 

Zunächst kommt in dieser Beziehung die Vereinfachung 
der Takelung in Betracht, welche sich bei Segelschiffen jetzt 
Bahn bricht und die sich in einer Verminderung der Raasegel 
und der Einführung von Schratsegeln als hauptsächlichstes 
Segeizeug geltend macht. Alle diese Vor- und Achtersegel 
werden von Deck aus gesetzt und eingenommen, wodurch die 
Arbeit und in der Folge auch die nethige Mannschaftszahl er- 
heblich reduzirt wird. Weiter kommt die gelegentliche An- 
wendung mechanischer, vorzugsweise Dampfkraft in Betracht. 

(Fortsetzung folgt). 


Allerdings können 
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Die Bremische Schifffahrt im 19. Jahr- 
hundert. 





In diesen Blättern wurden kürzlich einige Angaben über 
die früheren Verbältuisse der Hamburgischen Schifffahrt wäh- 
rend der ersten Hälfte dieses Jahrhunderts veröffentlicht und 
gegen die jetzigen Zustände verglichen. Daran anknüpfend, 
mögen hier einige Mittheilungen über Bremens Handel und 
Schifffahrt früherer Zeiten folgen, die grösstentheils den müh- 
samen Forschungen des verstorbenen Bremer Lehrers L. Halen- 
beck und den Denkwürdigkeiten des Bremer Bürgermeisters 
Duckwitz entnommen worden sind. 


Im Jahre 1776 wurde in Bremen von dem unternehmen- 
den Kaufmann C. Ph. Cassel, der früher als holländischer 
Schiffskapitän Reisen nach Java gemacht hatte, eine ostindische 
Handelskompagnie gegründet, deren Schiffe, „Triton” erbant 
1775 in St. Magnus bei Vegesack, „Präsident von Bremen” 
250 Last und „Prinz Friedrich” 300 Last gross, schon damals 
ausschliesslich Reisen nach Java machten. Das letzte dieser 
beiden, ebenfalls in Vegesack erbauten Schiffe, war zugleich 
das grösste der Bremer Flotte. Das stolze Schiff wurde um 
Weihnachten 1783 vom Stapel gelassen und wurde in Vege- 
sack auch gleich mit einem Kupferbeschlag versehen. 


Im Jahre 1781 waren an der Weser nicht weniger als 30 
neue Schiffe von 100 bis 200 Last Grösse gleichzeitig im Bau 
begriffen. 1709 besass Bremen 119 Seeschiffe, die zusammen 
10219 Commerzlasten gross waren. In diesem Jahre kamen 
1033 Seeschiffe auf der Weser an; darunter befanden sich 81 
die von Nordamerika, 10 die von Westindien und 98 die von 
Frankreich kamen, Während der bald folgenden sogenannten 
frauzüsischen Zeit verringerte sich die Zahl der Schiffe be- 
deutend. 

Nach dem Pariser Frieden von 1514 nahmen Handel und 
Schifffahrt in Bremen wieder einen sehr erfreulichen Auf- 
schwung. Anfang Mai 1517 wurde auf Lange's Werft in 
Yegesack der Dampfer „Weser” vom Stapel gelassen und mit 
ihm die regelmässige Passagierfahrt auf der Unterweser erüff- 
net. Die 14 Pferdekraft starke Maschine des Schiffes war von 
Bolten, Watt & Co, bei Birmingham gebaut worden, sie ge- 
währte dem Schiffe bei voller Dampfkraft eine Schnelligkeit 
von 5°, Knoten. Der stündliche Koblenverbrauch war 360 
Pfund. Die Kiellänge des Schiffes betrug $2 Fuss, die Breite 
über Deck 24 Fuss und die Raumtiefe 8 Fuss. 1827 wurde 
auf Lange's Werft für die Hamburger Firma Keudgen Wie, 
der Dampfer „Concordia“, welcher zur Fahrt zwischen Hamburg 
und Harburg bestimmt war, erbaut und später auch 2 Dampfer 
„Gutenberg“, die zwischen Hamburg und Stade fuhren. Auf 
Lange's Werft wurde damals der Bau neuer Schiffe mit 
grossem Eifer und solcher Schnelligkeit betrieben, dass eine 
Brigg, der „Charles Ferdinand”, für die Herren D. H. Wätjen 
& Co. in G Wochen von der Zeit der Kicllegung bis zum Be- 
reitsemm für den Reiseantritt erbaut werden konnte. Später, im 
Jahre 1864 lief auf Lange's Werft auch der erste in Deutsch- 
land erbaute, für die transatlantische Fahrt bestimmte, eiserne 
Schraubendampfer ,Smidt* vom Stapel. In Vegesack wurden 
in den zwanziger Jahren auch die ersten Schiffe der preussi- 
schen SeehandInng erbaut, die von Bremer Kapitänen geführt, 
stark bemannt und mit broncenen Kanonen bewaffnet, um das 
Kap Horn und über die Hawaischen Inseln und China die ersten 
Reisen deutscher Schiffe um die Erde ausführten. Ihre ausge- 
zeichneten meteorologischen Beobachtungen lieferten Berghaus 
das wichtigste Material für seinen pbysikalischen Atlas. Ab- 
bildungen dieser schnellsegelnden Schiffe die, wie die „Prinzessin 
Louise“, in allen 3 Toppen Skysegel führten, befinden sich im 
Modellsaale der Seewarte. Das letzte der für die Seehandlung 
in Vegesack erbauten Schiffe, war der 1846 vom Stapel ge- 
lassene „Preussische Adler“. Die an der Weser erbauten 
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Schiffe hatten damals einen solch guten Namen, dass dort viele 
für ausländische Rechnung hergestellt wurden. Selbst engli- 
sche Yachten, von für damalige Verhältnisse bedeutender 
Grösse, wurden erbaut. 

Im Jahre 1837 wurden von. Bremerhaven, wo 1830 der 
erste grüssere, in Deutschland gebaute Schleusenhafen eröffaet 
worden war, in 172 Schiffen, daranter 130 Bremer, 14087 
Auswanderer befördert. Als Rückfracht brachten die Schiffe 
in diesem Jahre 35659 Fässer nordamerkanischen Tabak zu- 
rück. Die Schifffahrt ging damals äusserst flott und Bremen 
liess so viele neue und grosse Schiffe erbauen, als. die Werf- 
ten in Vegesack mit ihren 600 Zimmerleuten nur anzufertigen 
vermochten. Die Seefahrten, heisst es weiter, wurden aufs 
eiligste betrieben, die Schiffe zum schnellen Segeln eingerich- 
tet und die Kapitäne vorzüglich danach geschätzt, wie schnell 
sie ihre Reisen zurücklegten. Wenn vor 30 Jahren die Schiffe 
in Jahresfrist nur eine Reise nach Nordamerika machten, so 
vollbrachten sie nun in demselben Zeitraume 3. Die Seefahrer 
verdienten viel Geld und die Matrosenheuern stiegen auf monat- 
12 Thaler Gold (40 4). 

Im Jahre 1838 besass Bremen 151 Seeschiffe von zusammen 
19472 Lasten. In diesem Jahre kamen für Bremer Rechnung 
auf der Weser an 1765 Seeschiffe. Davon kamen 85 von den 
Vereinigten Staaten Nordamerikas. 67 von Westindien, 17 von 
Südamerika und 3 von Ostindien. 5 oder 6 Bremer Schiffe 
segelten in demselben Jahre für holländische Rechnung nach 
Batavia und Samarang. Ende 1840 war die Zahl der Bremer 
Seeschiffe auf 108 gestiegen und ausserdem waren noch 10 
Schiffe im Bau begriffen. Unter jenen befanden sich 4 Süd- 
seewalfänger und 1 Grönlandsfahrer. Oldenburg besass zur 
selben Zeit in seinen Weserhäfen 92 Seeschiffe, darunter 3 
Grönlandsfahrer, und Hannover 11 Seeschiffe, darunter 1 Grön- 
landsfahrer. Im Jahre 1847 eröffnete die amerikanische „Ocean 
Steam Navigation Company“, an welcber Bremen mit 100000 $ 
betheiligt war, mit den für die damalige Zeit ungeheuer grossen 
hölzernen Räder-Dampfschiffen „Washington” und „Hermann“ 
die regelmässige Fahrt zwischen Bremen und New-York. Das 
Seeporto für den einzelnen Brief wurde für diese Schiffe auf 
24 Cents, also etwa eıne Mark, festgestellt. Dazu kam dann 
noch das Landpurto, welches in den Vereinigten Staaten 5 
Cents bis auf 300 englische Meilen von New-York und 10 Cents 
für weitere Entfernungen betrug. Das deutsche Porto für die 
mit diesen Dampfern zu befördernden Briefe wurde, nach langen 
Verhandlungen, auf 5 Groschen festgestellt. Nur Hannover, 
Oldenburg und Hamburg forderten 5 Cents. Erst wenn man 
diese Sätze mit dem jetzigen Porto vergleicht, erkennt man die 
ungeheuren Fortschritte im Postwesen, und doch betrachtete 
man damals jene Sätze als eine bedeutende Verbesserung 
Nach ihnen kostete das Porto eines Briefes von Berlin nach 
St. Louis ungefähr 2 .#, jetzt 2 Groschen. 

Bis Anfang der siebenziger Jahre olühten Schifffahrt und 
Handel in Bremen in recht befriedigender Weise, War doch 
bis zu dieser Zeit der transatlantische Waarenimport 
in Bremen grösser als in Hamburg. Nach dieser Zeit ist aber 
Bremen von konkurrirenden Häfen überflügelt worden. Dass 
dies geschen konnte, war nicht Bremens Schuld und nicht das 
Verdienst der anderen Plätze. HH. 


Die dänische Hochseefischerei. 





Ueber die staatlichen Einrichtungen zum Schutze und 
Förderung der Hochseefischerei in Dänemark berichtet der 
Kommandant des Avisos „Meteor“, Kapitänlieutenant Neitzke 
in der „Marine-Rundschau“: 

Vom 11. bis 13. Mai hielt ich mich mit „Meteor in 
Esbjerg auf, um Erkundigungen über die dänischen Fischerei- 
















































verhältnisse einzuzieben. Die dänische Nordseefischerei steht 
unter dem Schutze einer ständigen Fischerei-Inspektion, deren 
Stab aus einem Kapitän als Inspektor, einem Lieutenant zur 
See als Fischereioffizier und einem Zahlmeisterassistenten als 
Sekretär gebildet wird. Dieses Personal gebt auf das Kanonen- 
boot ,Gronsund*, welches vom März bis December sich in 
Dienst befindet, über. Vom December bis März befindet sich 
der Sitz der Inspektion in Kopenhagen. Der Einrichtung dieser 
Fischerei-Inspektion, die erst seit wenigen Jahren besteht, soll 
das dänische Fischereiwesen einen grossen Aufschwung ver- 
danken. Auf Anregung derselben sind Fischereihäfen sowie 
Absatzgebiete für die gefangenen Fische geschaffen. Die 
Fischer, welche sich früher fremden Fischerdampfern gegenüber 
oft schutzlos fühlten, gehen jetzt vertrauensvoll ihrem Berufe 
nach und bringen etwaige Klagen über die Uebergriffe Fremder 
mit Aussicht auf Erfolg bei der Fischerei-Inspektion an. Die 
steht in Verbindung mit den dänischen Konsuln in den deutschen, 
niederländischen, belgischen, britischen und norwegischen 
Fischerplätzen, und durch diese Verbindungen soll es in den 
meisten Fällen erreicht werden, dass Schadenersatz, deo 
dänische Fischer beantragen, gutwillig von den Beschuldigten 
geleistet wird, ohne dass die Entscheidung der Gerichte in 
Anspruch genommen werden muss. Fraher sell es in Esbjerg 
vorgekommen sein, dass die dortigen Fischer ihren Fang gat 
nicht verwerthen konnten, weil entweder das Verlangen nach 
Fischen zu gering, oder die gebotenen Preise nicht annehmbsr 
waren. Durch Vermittelang der Fischerei-Inspektion ist & 
gelungen, eine regelmässige Ausfuhr von Fischen von Esbjeg 
nach London mit englischen Flussdampfern einzurichten. De 
dänische Hochseefischerei und in Folge dessen der Fischhand 
von Esbjerg aus haben einen schnellen Aufschwung genommer- 
Viele Fischerfamilien von der jütischen, hafenlosen Küste haben 
sich in Esbjerg niedergelassen. Der dortige Fischerhafen wit 
seinen Verladangseinrichtungen genügt schon nicht mehr dem 
jetzt bestehenden Bediirfniss, so dass man mit der Absicht 
umgebt, entweder den grossen im Bau befindlichen, am 1. Se 
tember d. J, theilweise zu eröffnenden Binnenhafen (Doct) 
auch den Fischerfabrzeugen zu öffnen oder einen zweiten 
Fischerhafen westlich von dem eben erwähnten Binnenhalen 
zu erbauen. Die dänische Regierung beabsichtigt in der 
Jammerbucht an der jütischen Küste einen Fischerbafen, der 
auch anderen Schiffen bis zu 20‘ Tiefgang als Notbhafen zu- 
gänglich sein soll, zu schaffen. Als Matrosen werden auf das 
Kanonenboot „Grönsund“ nur Nordseefischer kommandirt, mn 
dort militärisch erzogen und daneben für ihren Fischerberuf 
weiter gebildet zu werden. Sie lernen dazu steuern, lotben, 
signalisiren, rudern, segeln, über Kompass peilen. Seekarten 
lesen und Ortsbestimmungen in dieselben eintragen; ferner de 
Ausweicheregeln auf See, die Vorschriften für Lichterfübrung 
und schliesslich Kenntniss der Nordsoe mit ihren Küsten und 
Fischgründen. Im Frühjahr, wenn die Schollen nördlich und 
südlich von Horns-Riff dicht an der jütischen Küste stehen, 
sollen fremde Fischer, namentlich britische Fischdampfer, aber 
auch solche aus Bremerhaven und Geestemiinde, sowie Segel- 
fischer aus Finkenwärder, die dänische Territorialgrenze bs- 
weilen absichtlich überschreiten und zwar meistens bei Nacht, 
oder wenn sie das Kanonenboot „Grönsund“ fern giauben- 
Wiederkolt hat das dänische Kanonenboot auch Fischdampfer 
aus Geestemünde und Bremerhaven sowie Segelschiffer 99° 
Finkenwärder angetroffen, welche nicht das gesetzlich varg®- 
schriebene Certificat an Bord führten. Das sind Unordnaage®, 
welche zu unliebsamen Weiterungen führen können und daber 
von den deutschen Fischern unter allen Umständen vermieden 
werden müssen. 





Seeamtsentscheidungen. 





Seeamt zu Flensburg. 

In der Sitzung vom 8. Juni des Seeamts stand zur Ver- 
baudlung der Seeunfall, betr. den Zusammenstoss des Kieler 
Dampfers ,Sayn" mit dem englischen Schooner „Queen of 
Mistlev“. Der Kieler Dampfer „Sayn“, Kapitän Mallgraf. befand 
sich auf der Reise von Rotterdam nach Bilbao und ist am 
12. März d. J., Morgens 5 Uhr. im englischen Kanal mit dem 
nach London binaufsegelnden englischen Schooner „Queen of 
Mistley* zusammengestossen. Die Luft war dunkel, aber doch 
feuersichtig. Der erste Stonermann Bentenschueider aus Braun- 
schweig hatte die Wache auf dem Dampfer. Er will erst kurz 
vor dem Zusammenstoss die dunkeln Segel des Schooners, aber 
kein Hecklicht gesehen haben. Dampfer und Schooner fuhren 
beide mit voller Kraft. Der Dampfer lief von achtern auf den 
Schooner los; letzterer sank in wenigen Minuten. Die Besatzung 
bestaud aus dem Kapitän, dem Steuermann und vier Matrosen. 
— Der Stenermann Wilore und ein Matrose, welche sich zur 
Zeit der Katastrophe unter Deck befanden, sind gerettet worden, 
der Kapitän und die übrigen drei Mann dagegen sind ertrunken. 
Der Dampfer setzte sofort ein Boot aus und nahm die Ge- 
retteten an Bord, die dann in England gelandet wurden. Die 
Aussagen der beiden Geretteten stimmen mit den vor dem 
Deutschen Konsulat gegebenen Erklärungen der Besatzung des 
Dampfers überein. Der Reichskommissar, Kontreadmiral z. D. 
Przewisinski in Hamburg bemerkt: Die Ursache des Unfalls 
liege darin, dass der Schooner so spät gesichtet worden sei und 
daher ein Ausweichen des Dampfers nicht mehr möglich ge- 
wesen. Es sei richtiger Ausguck gehalten und & sei auch auf 
dem Dasmpfer richtig manévrirt worden. Auch nach der Kollision 
sei korrekt gehandelt. — Das Seeamt giebt seinen Spruch in 
wesentlicher Uebereinstimmung mit den Ausführungen des 
Reichskominissars ab, dabei hinzufügend: es sei geboten ge- 
wesen, dass der Engländer dem Dampfer ein weisses Licht 
gezeigt hätte, dadurch, dass dieses unterlassen, sei der Unfall 
herbeigeführt worden. Nach dem Unfall sei auf dem Dampfer 
Alles geschehen, was den Umständen nach hätte geschehen können. 





Vermischtes. 

Ein neuer Vertragshafen am Yang-tsze, Der englische 
Consul in I-chang verweist in seinem letzten Berichte darauf, 
dass durch den Vertrag von Schimonoseki der grosse Hafen 
Sha-tsze am Yang-tsze zwischen Hankau und J-chang dem 
ausländischen Handel eröffnet wurde, Die Zollbehörden und 
die leitenden commerciellen Firmen haben bereits gesicherte 
Plätze daselbst, und es besteht fast gar kein Zweifel, dass im 
Laufe der Zeit dort ein sehr umfangreicher Handel sich ent- 
falten wird, denn dieser Hafen ist eine Art Anschluss an zwei 
sehr wichtige Handelsstrassen vom Centralchina, wodurch die 
Produkte von Szu-chuan ibren Weg nördlich bis Peking und 
südlich bis Canton finden, während der Yang-tsze die Handels- 
strasse nach Osten und Westen ist. Zwei Dinge sind zur Ent- 
wicklung des Handels in dem neuen Hafen und thatsächlich 
am Yang-tsze überhaupt nothwendig, und der Gang der Er- 
eignisse wird dieselben über kurz oder lang unvermeidlich 
herbeiführen. Eines davon ist die Eröffnung von Hu-nau, der 
verschlossenen Provinz Chinas, und das andere die Verbindung 
von Chung-king mit den anderen Häfen an dem Flusse durch 
Dampfer. Obne Zweifel werden viele Produkte von Szu-chuan, 
die gegenwärtig in J-chang gehandelt werden, nach dem neuen 
Hafen gehen, und wird so der Tauschhandel von J-chang ge- 
schädigt werden. Jedoch wird die natürliche Lage von J-chang 
gerade ausserhalb der Schlünde diesem stets einen Vortheil 
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gewähren, und der voraussichtliche Handel in Sha-tsze wird 
eine Abnahme in J-chang mehr als voll ersetzen. 


Einige bemerkenswerth rasche Reisen sind in letzter 
Zeit von Segelschiffen im Indischen Ocean gemacht worden. 
Die Bark „Kirkhill* ist von Tafel-Bai am 28. März ab- 
gesegelt und nach 27 Tagen in Neweastle, Neu Süd-Wales 
angekommen. An einem Tage hat das Schiff 339 Meilen zurück- 
gelegt. Da bei der Verseglung nach Ost die Zeit von einem 
Mittag zum andern nur etwa 23,3 Stunden betragen hat, so 
hat das Schiff während dieser Zeit durchschnittlich ca. 14,6 
Knoten gelaufen. Es ist dies die schnellste Reise, die noch je 
von einem Segler auf dieser Route gemacht worden ist. 


Die Magellanstrasse ist wegen ihres engen Fahrwassers 
und des hoben Landes, das sie zu beiden Seiten ein- 
schliesst, bis jetzt nur von Dampfern befahren, während Segler 
unverändert den gefahrvollen Weg um das Kap Horn nehmen 
müssen. In Valparaiso ist nun neuerdings der Plan aufge- 
taucht, einen Schleppdienst in der Magellansstrasse zu errichten. 
Das Projekt hat nicht nur dea Vortbeil einer erheblichen Weg- 
abkürzung für sich, sondern die westwärts bestimmten Segler 
würden auch die ungemein schweren eonträren Stürme beim 
Kap Horn vermeiden. 


Der Erfinder des Rollschiffes, der französische Kapitän 
Bazin, wird demnächst Gelegenheit haben, seine Erfinduog 
der Feuerprobe eines Versuchs auf See zu unterwerfen. Das 
Versuchssehiff, das er mit Unterstützung des franzö:ischen 
Marineministeriums auf den Cail Eisenwerken in St. Denis hat 
bauen lassen, wird dieser Tage vom Stapel laufen und soll 
alsdann nach Rouen geschleppt werden. Nachdem es dort 
ausgerüstet und fertiggestellt ist, wird es seine Probefahrt nach 
der Themse antreten. Das Fahrzeug besteht aus einer Platt- 
form von 120° Länge und 24° Breite, die durch drei kreis- 
förmige Hoblkörper an jeder Seite getragen wird. Die motorische 
Kraft wird durch eine auf der Plattform ruhende Dampf- 
maschine von 750 Pferdestärken erzeugt, die eine Schraube 
treibt. Der Erfinder berechnet, dass durch seine Anordnung 
sur 40 ®%, der linearen Rotationsgeschwindigkeit der Räder 
vorloren gehen und dass bei einem Raddurchmesser von 25° 
das Fahrzeug fünfzig Meilen in der Stunde zurückzulegen ım 
Stande wire. Wenn man diese Behauptung auch im guten 
Glauben hinnehmen will, so bleibt aber noch immer die Haupt- _ 
frage ungelöst, die der Stabilität. Man darf daher mit Recht 
auf den Verlauf der Versuche gespannt sein. 








Zur Boobachtung der am 9. August stattfindenden 
Sonnenfinsterniss, die bekanntlich im nördlichen Europa als 
eine totale sichtbar sein wird, sind grossartige Veraostaltungen 
getroffen und mehrere Expeditionen begeben sich nach dem 
Varanger Fjord, um dort das Phänomen zu beobachten. Die 
Dauer der Totalität ist bekanntlich nur eine sehr kurze und 
der Wunsch, ın dieser kurzen Zeit möglichst sorgfältige 
Forschungen anzustellen, zeitigt leicht eins gewisse Nervosität 
des Beobachters, die ibn oft die wichtigsten Dinge übersehen 
Lässt, auf die er sich erst besinnt, wenn es zu spät ist. Um 
diesem Uebelstand entgegen zu wirken, hat man im Jahre 1870, 
als in Sicilien eine totale Sonnenfinsterniss beobachtet wurde, 
ein Mittel angewandt, das sich als sehr wirksam erwiesen hat. 
Wenn die Dauer der Totalität beispielsweise für einen bestimm- 
ten Platz 100 Sekunden beträgt, so lässt man bei Eintritt der- 
selben durch einen Gehülfen das Chronometer beobachten. Nachdem 
fünf Sekunden verstrieben sind, ruft dieser aus: „Ihr habt 
noch 95 Sekunden Zeit”, nach weiteren 5 Sekunden: „Ihr habt 
noch 90 Sekunden Zeit” und so fort. Ein intelligenter Gehülfe 
kann durch die Art und Weise, wie er diese Ankündigungen 
macht, viel dazu beitragen, das Gleichgewicht und die Rube 
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des Benbachters zu erhalten. Vergessen darf man auch nicht, 
vor Eintritt der Totalitüt die Dunkelgläser vor dem Teleskop 
zu entfernen. was bisweilen in der Hitze des Gefechts vorge- 
kommen sein soll. 


Schiffbau. Der für die österreichisch -ungarische Kriegs- 
marine bei Schichau-Elbing erbaute Torpedokreuzer „Magnet“ 
machte dieser Tage seine dreistiindige forzirte Probefahrt in 
See. Es wurde die Strecke Tonne Pillau bis Leuchtfeuer Hela 
zweimal durchlaufen und dabei eine Vurchschnittsgeschwindig- 
keit von 26 Knoten pro Stunde gemacht, Das Fahrzeug hat 
eine Länge von 68 m und 2 Maschinen von 6000 Pferde- 
stärken. Die Kapazität der Kohlenbunker gestattet dem Schiff 
einen Aktionsradius von 3000 Seemeilen bei 14 Knoten Ge- 
schwindigkeit. Auf der Probefahrt war das Schiff schwer be- 
lastet und voll ausgerüstet, und die Maschinen nebst allen 
Hülfsmaschinen, arbeiteten durchaus tadellos und ohne die 
geringste Störung. Der Schiffskörper zeigte keine Vibrationen, 
und die Maschinen arbeiteten bei voller Kraft durchaus lautlos. 
Die Abnahme-Kommission, weiche aus dem Fregattenkapitän 
von Padewit und dem Oberingenieur Krainer, sowie mehreren 
Ingenieuren und Offizieren bestand, äusserte sich über die 
hervorragenden ' Leistungen ausserordentlich} zufriedengestellt 
und das Schiff wurde unmittelbar darauf übernommen. Tas 
Kommando, welches das Schiff von Elbing nach Pola über- 
fübren soll, ist bereits eingetroffen. 

* 

Lübeck. Der bei Henry Koch in Lübeck für die Firma 
Sartori & Berger in Kiel erbaute Passagierdampfer „Meta“ hat 
in voriger Woche seine Probefahrt abgelegt, Das 37 m lange 
und 6", m breite Schiff, welches sich durch seine gefälligen 
Formen auszeichnet, erzielte mit der von der Firma C. Daevel, 
Kiel, erbauten Maschine eine Geschwindigkeit von ca. 10',, 
Knoten bei einer Leistung von 270 ind. Pferdekräften. Der 
Dampfer ist für die Fracht- und Passagierlinie Kiel—Febmarn— 
Lübeck bestimmt, und ist, entsprechend dem Zwecke, als 
Passagierschiff zu dienen. elegant eingerichtet; hinten befindet 
sich der grosse Salon I. Klasse, dessen geschmackvolle Tüfelung 
aus amerikanischem Maple-Holz durch die gediegene Arbeit 
und einfache Eleganz auspricht; daneben und damit verbunden 
liegen Damensalon, Toilette, Kapitänskammer und Pantry. Vor 
den Salons 1. Klasse liegen die geräumigen Anlagen für Kessel 
und Maschine, sowie der grosse Laderaum; dann folgt die 
Kajüte II. Klasse, welche einfach und geschmackvoll gehalten 
ist, und das Maunschaftslogis. In der Mitte des Schiffes be- 
findet sich ein langer Ueberbau, der im Verein mit dem 
Hinterdeck den Passagieren die Annehmlichkeit einer bequemen 
Deckpromenade bietet! Unter dem Ueberbau sind geriumige 
Stallungen für Vieh, so dass dort Grossvieh untergebracht 
werden kann; auch auf dem Vordeck befinden sich entsprechende 
Einrichtungen. Die Räume tragen dem Güterverkehr ent- 
sprechend besonders für Verladung von landwirthschaftlichen 
Produkten Rechnung. 


Germanischer Lloyd. Iu der Zeit vom 1. bis 30. Juni d. J. 
sind nach der vom Germanischen Lloyd veröffentlichten Statistik 
187 Seeschüden von Dampfern und 164 von Seglern zur An- 
meldung gelangt. Die Totalverluste belaufen sich auf 44 und 
vertheilen sich nach der Flagge wie folgt; a. Dampfer; belgische 
1, britische 9, total 10; hb. Segler: amerikanische 1, argen- 
tinische 1, britische 14, dänische 3, französische 1, griechische 2, 
italienische 3, norwegische 5, schwedische 3, unbekannte 1, 
total 34. 





Kleine Mittheilungen. 


Die Frage der Herstellung eines Marseille mit der Rhove 
verbindenden Kanals ist in voriger Woche in der französischen 
Budgetkommission zur Verhandlung gelangt. Das Projekt, das 
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von der Kommission sowohl nach der technischen wie nach- 
der finanziellen Seite hin einstimmig genehmigt wurde, veran- 
schlagt die Kosten auf 80 Millionen Fres. 


“ « 
* 


Zur Herstellung eines unterseeischen Kabels zwischen 
Deutschland und Spanien mit weiterer Legung nach Amerika 
ist in das Hamburger Handelsregister die „Seetelegraphengesell- 
schaft in Kiln” eingetragen. Das vorläufige Aktienkapital 
beträgt 3560000 A. 





Vereinsnachrichten. 


Verein deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom 15. Juli. An Geschenken waren ein- 
gegangen für das Museum: 1 Kriegscanoe und 1 Schwert ans 
Lagos von Kapitän Kröger, D. „Johann“, ferner 1 Schwert und 
1 Riesen-Useusnuss aus der Südsee von Herrn Schulz. Anf- 
genommen als neues Mitglied wird Kapitän Ehrhorn. Die als- 
dann zur Verhandlung gelangende Frage der Bildung eines 
Unterstützungsfonds, sowie die sich daran knüpfende Diskussion 
bieten kein öffentliches Interesse, Erwähnt wurde dann eine 
vom Wasserschout Tetens erlassene Verordnung betr. der 
Führung von Abruchnungsbüchern für die Seemannsheuern, in 
welcher der Schout es den Schiffsführern zur Pflicht macht, 
die von ihm aufgestellten Schemas zu benutzen und ordnungs- 
gemäss auszufüllen. Da die Seemannsonlaung nur allgemein 
bestimmt, dass ein Abrechnungbuch an Bord geführt werden soll, 
nicht aber wie es geführt werden soll, so war man der An- 
sicht, dass die betreffende Verordnung geschickter hätte redigiert 
werden können, etwa indem man um Embaltung des Schemas 
ersucht hätte Zur Verbandlung gelangte noch der „Drum- 
mond Castle*-Fall. Es wurde für wünschenswerth erachtet. 
dass ein Schallsienal geschaffen werde, durch das man die in 
Gefahr laufenden Schiffe warnen kann. Die Angelegenheit 
so) in nüchster Versammlung weiter erörtert werden. 


Verein Deutscher Seesteverleute zu Hamburg-Altona. 

In der am 9. Juli abgebaltenen ausserordentlichen General- 
Versammlung, welche gut besucht war, wurde zunächst ein 
Herr in den Verein aufgenommen. Nachdem die Eingänge 
erledigt waren, wurde zurTagesordnung, Abänderung der Statuten 
des Vereins auf Grund der Beschlüsse am 21, und 28. Mai 
und 4. Juni, übergegangen und vorerst bestimmt, dass über 
den vom Vorstande und Vertrauens-Ansschusse in Gemeinschaft 
mit dey dazu eingesetzten Kommission ausgearbeiteten Entwurf 
in der gegenwärtigen und in der Versammlung vom 16. d. Mts. 
abgestimmt werden sollte. Es wurden sodann die §§ 1—19 des 
Entwurfes mit grosser Stimmenmehrheit angenommen, Auf 
Antrag des Vertrauens-Ausschusses wurde sodann zur Wahl 
eines Vorsitzenlen geschritten und wurde der bisherige pro- 
visorische Vorsitzende Th, Pickhard einstimmig als solcher 
gewählt, Es wurde hierauf nochmals auf die am Sonntag, 
den 12. ds. stattfindende gemütnliche Zusammenkunft im Vereins- 
lokale aufmerksam gemacht, sowie die Wahl von 4 Mitgliedern 
zum Verwaltungsrathe an Stelle in See gegangener Herren 
vorgenommen und hierauf die Versammlung geschlossen. 





Fraehtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 15. Juli 1896, 
Der Strike in Newcastle N. &. W. kann nun wohl als er- 
ledigt zu betrachten sein, 
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Heimfrachten sind nach wie vor in allen Richtungen sehr 
gedrückt. 

Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
Cerro Alegre* Chilenische SalpeterplätzeU. K. Cont. 20/3 »/. 

1/3 direkt. 
Caesarea” Portland (0);Port Natal 30/—, 
„County of Anglesea” Brisbane/London 37,6 per T. R. 
„Lrongate* Caleutta Westküste 31/3 n. 5 Häfen, 30/— n. 4 Häfen, 
„Swithiod”“ Walfish Bay,U. K. Cont. 22/6 per Ton Guano. 
„Eurydiee* London Hongkong 22/6 der Ton Pech. 
„Bankhall* Cardiff’Mozambique 10/—. 
„Harold“ Cardiff;Colombo 15/6. 
„Flottbeck“ 1888 T. R. LiverpoolSantos £ 2000. 
„Hewys Castle“ Leith/Rius 16 —. 
„Lake Superior” Christiania Melbourne 476. 

New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Un. 


New-York, den 3. Juli 1846. 


In der Nachfrage für Cerealien von auswärts hat eine 
merkliche Besserung Platz gegriffen und der Markt nach allen 
Hafen weist einen viel festeren Ton auf, In vereinzelten 
Fällen sind sehon böhere Raten zugestanden worden. Anderer- 
seits ist der Vorrath an disponibler Dampferräumte keineswegs 
reieblich und in der Folge sind die Rheder in die Lage ver- 
setzt, ihre Schiffe fest in der Hand zu halten. Ein lebhaftes 
Geschäft wird von den Pbosphatbäfen gemeldet, und es herrscht 
auch etwas Nachfrage für Dampfer, um nach dem fernen 
Osten zu laden, während die Bretter- und Lumberhäfen an- 
scheinend vorläufig gut mit Räumte versehen sind. — Die 
interessanteste Erscheinung, soweit Seglertonnage in Betracht 
kommt, ist die Befrachtung einer grossen Zahl von nahe zur 
Hand befindlichen Seglern für Petroleum nach dem Vereinigten 
Königreich mit einer Avance von 3 bis 4'/,d. per Barrel, In 
anderen Branchen ist nichts von Wichtigkeit zu melden, aber 














Wir notiren | Getreide. „Pro- | ll | Maass- 
visionen. fy. Oelkuch.| — SU 
Liverpool, Dpfr. "1° ,a1',d. 10, 17/6 10; 
London, Dpfr. 3d. ask. 126 9.6 10/a12/6 
Glasgow, Dpfr.  12d. 115, iv 15/al7/6 
Bristol 3d. ask, 15 217,6 |10a11,3 [Lval7/G 
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Büchersaal. 





Segelhandbuch des Irischen Kanals, 1. Theil: Die Westseite. 
Herausgegeben von der Direction der Seewarte. 
Kommissionsverlag von 1. Friederichsen & Co., 
Hamburg. Preis .4 1,50 gebunden, 

Die Sammlung der von der Deutschen Seewarte in Angriff 
genommenen Küstenbeschreibungen ist durch den vorliegenden 
Band aufs neue um eine werthvolle Zugabe bereichert worden. 
Ausser den Segelhandbiichern für Nord- und Ostsee sind bis 
jetzt erschienen: Der Englische Kanal, drei Theile, die West- 
küste Frankreichs und nunmehr gesellt sich diesen noch die 
Beschreibung des lrischen Kanals zu, deren erster Theil uns 
vorliegt. Wührend für die Küstenbesehreibung selbst natur- 
gemäss auf englische Quellen zurückgegriffen werden musste, 
ist derjenige Theil des voriiegenden Buches, der die physikali- 
schen Verhältnisse in dem fraglichen Gebiete behandelt, von 
der Deutschen Seewarte selbständig bearbeitet. In diesem 
Theil interessirt besonders die Erklärung des Gezeiten- 
phänamens, das bekanntlich im Irischen Kanal einige auffaliende 
und merkwürdige Erscheinungen zu Tage fürdert. Die bis- 
herigen Publikationen der Seewarte aus dem Gebiete der 
Küstenbesohreibung und Segelanweisung sind dergestalt zam 
Gemeingut des deutschen Seemannsstandes geworden, dass 
dieses neueste Werk keiner Empfehlung bedarf, 


Azimuthtafeln, enthaltend die wahren Richtungen der 
Sonne für Intervalle von 10 Zeitminuten 
zwischen den Breitenparallelen von 70°N und 
7O°S, berechnet von Julius Ebsen, Königl, Navi- 
gationslehrer. Verlag von Eckardt & Messtorff, 
Hamburg. Preis .# 7.50. 


‘Das vorliegende Hülfsbuch zur Auffindung des Azimuths 
eines Gestirns, dessen Deklination nicht über 24° beträgt, be- 
gegnet einem seit langer Zeit gefühlten Bedürfniss der Nautiker. 
Bis jetzt benutzte man auf deutschen Schiffen vorwiegend aus- 
lindische (französische und englische) Tafeln, wie Labrosse, 
Davis und Burdwood, die, weil sie ursprünglich auch anderen 
Zwecken als der Deviationsbestimmung dienen sollten, in der 
Praxis thatsachlich aber nur zu der letzteren gebraucht wurden, 
unnothig umfangreich waren und daher die Orientirung er- 
schwerten. Die Ebsen’schen Tafeln sollen einzig und allein 
die schnelle Bestimmung der östlichen Ablenkung der Compass- 
nadel auf eisernen Schiffen ermöglichen und sind daber so 
compendiös wie mözlich gehalten. Jede Tafel für einen Breite- 
grad nımmt ein Blatt ein. Auf der vorderen Blattseite findet 
man die Angaben für die mit der Breite gleichnamige Deklination 
des Gestirns und auf der hinteren Seite dieselben Angaben 
‚für die mit der Deklination ungleichnamige Breite. In die 
Tafeln geht man von oben mit der Deklination, die von 2 zu 
2 Grad gegeben ist, ein, von der Seite (horizontal) mit der Zeit, 
und entnimmt das den beiden Argumenten entsprechende 
Azimuth. Die Zeiten sind von 10 zu 10 Minuten gegeben und 
zwar derart, dass Vormittagszeit am vorderen Rande steht, 
sodass man mit derselben von links nach rechts in die Tafel 
eingeht; mit der Nachmittagszeit dagegen von rechts nach links. 
Die Azimathe sind anf Zehntel Grade genau berechnet. Die 
Örientirung ist in den Ebsen’schen Tafeln auf alle Fälle leichter 
als in den bisher gebräuchlichen. Der Preis des Buches ist 
ein äusserst mässiger und die Ausstattung eine elegante. Nicht 
nur das sich allgemein fühlbar machende Bestreben, die deutschen 
Seefahrer von ausländischer Litteratur unablängig zu machen, 
wird der Einführung der Ebsen’schen Tafeln förderlich sein, 
sondern auch ihre wirklich praktische Einrichtung. 
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Auf dem Ausguck. 


Die Monate Juli und August zeichnen sich 
auf den Neufundlandbänken in der Regel durch 
häufig auftretende und starke Nebel aus. Da um 
diese Zeit die nach den. Vereinigten Staaten be- 
stimmten Schiffe schon ziemlich nördliche Routen 
wählen, wo viele Fischerfahrzeuge sich aufhaiten, 
so mag eine vom Hydrographischen Amte in 
Washington in der „Pilot Chart“ für den Monat 
Juli veröffentlichte Zusammenstellung der von den 
Fischern in diesem Monat frequentirten Gründe hier 
"wiedergegeben werden: Die Angaben sind von der 
Fischerei-Kommission der Ver. Staaten gesammelt 
worden. Dia. Hellbut-Fischer halten sich auf 
einer 125 Meilen Ost von Cap Spear liegenden 
Bank auf, die von ihnen als Neu-Seattle Bank be- 
zeichnet wird. Sie erstreckt sich in der Richtung 
Nord-Süd vom 48. bis zum 49. Breitengrade und 
in der Richtung Ost-West von 49° W. bis 50° 40° 
W. Länge. Die Kabliaufischer halten sich zwischen 
Virgin-Rocks und der nördlichen und östlichen 
Kante der Grossen Bank auf. Einige wenige Segel 
mögen auch auf dem Flemish Cap getroffen werden. 
Ungefähr 20 Segelfalirzeuge fischen in 175 bis 180 
Faden Wasser zwischen der östlichen und nordöst- 
lichen Kante der Georges Bank und der Südkante 
von Browns Bank. Eine Fleet von Schleppnetz- 
und Leinenfischern liegt zerstreut zwischen Nantucket 
und der Ostkante der Georges Bank; diese Bote 


Auf dem Ausguck. — Der Seeweg zwischen Frankreich und Nord-Amerika. — Die Bemannungs-Frage (111.) 
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fischen in 60—65 Faden. Von Block Island bis 
zum Bay von Fundy halten sich zerstreut Makrelen- 


fischer auf bis auf eine Entfernung von 25 Meilen 


von der Küste. Auch im Golf von St. Lorenzo 
sind diese Fischer um die Magdalenen-Inseln her- 
um zu finden. Die vorstehenden sind die um diese 
Jahreszeit hauptsächlich frequentirten Gründe. Ver- 
einzelte Fahrzeuge mögen indessen auch auf der 
Banquereau- und der Le Have-Bank gefunden 
werden. Die Dampfer, welche die von den trans- 
atlantischen Linien vereinbarten Sommerrouten ver- 
folgen, haben daher besonders auf dem Flemish Cap 
des Antreffens von Fischerfahrzeugen gewärtig zu 
sein. Von dieser Bank bis zum 65. Meridian ist 
ihr Kurs verhältnissmässig frei, nur da, wo er die 
westliche Kante der Grossen Bank schneidet, zwischen 
53° und 55° W., halten sich zeitweilig vereinzelte 
Segelfischer auf. Sowohl die nach Boston wie nach 
New-York bestimmten Dampfer schneiden die 
Gründe in der Nähe der George's Shoal und 
Browne's Bank, sodass hier besondere Vorsicht ge- 
boten scheint. 


* * 
* 


Soweit der bisherige Verlauf der in Gross- 
britannien im Gange befindlichen Untersuchung 
ein Urtheil über die Umstände, die zur Strandung 
des „Drummond Castle“ geführt haben, zulässt, ist 
dieser beklagenswerthe Unglücksfall im Wesentlichen 
auf.eine Ueberschätzung der gelaufenen Distanz 
seitens des Schiffsführers, wie durch ungenügende 
Berücksichtigung der Stromversetzung nach Land 


nn 
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zu erfolgt. Es scheint, dass Kapitän Pearce sich 
im Glauben befunden, er habe das Feuer von 
Ouessant bereits passirt, und dass er den Kurs nun 
in den Englischen Kanal zu steuern bereits aufge- 
nommen hatte, als der Dampfer stiess. Der Vor- 
wurf, das Loth nicht in ergiebiger Weise gebraucht 
zu baben, wird ihm wohl kaum erspart bleiben 
können. Eine gewisse Entschuldigung lässt sich 
für diese Unterlassung darin finden, dass offenbar 
der Zustand der Luft ein trügerischer war, — ver- 
schiedene Zeugen haben Dies bekundet. Der Führer 
des Dampfers mag sicher darauf gerechnet haben, 
dass, im Falle er in gefahrdrohender Weise nach 
Land versetzt worden sei, er das Feuer von Ouessant 
in Sicht bekommen müsse. 


* * 
* 


In Belgien scheinen die Schiffsoffiziere sich 
ernstlich gegen die auslindische Konkurrenz wehren 
zu wollen. Bei der kiirzlich erfolgten Abreise des 
Congodampfers „Albertville“ wurde nach der „Köln, 
Ztg“ unter die zahlreichen Zuschauer ein Rund- 
schreiben des Vereins belgischer Schiffsoffiziere ver- 
theilt, in dem darauf hingewiesen wird, dass die 
„Albertville* der belgischen Congoschifffahrtsgesell- 
schaft gehöre, die ausschliesslich für und durch 
Belgien bestehe, dass aber trotzdem der Kapitän, 
die Offiziere und die Mannschaften des genannten 
Dumpfers sämmtlich Ausländer und nicht im Be- 
sitz belgischer Zeugnisse seien. Das Flugblatt 
schliesst sich einem anderen, kürzlich unter dem 
Titel „Die belgische Marine und die Südpolexpedi- 
tion* erschienenen Schriftchen des Vereins belgi- 
scher Schiffsoffiziere an, das unter Hinweis auf die 
traurige Lage der meisten von der belgischen Re- 
gierung geprüften inländischen Schiffsoffiziere gegen 
das Benehmen des Urhebers der bevorstehenden 
belgischen Südpolexpedition, Herrn v. Gerlach, Ein- 
spruch erhebt, der sein Personal in Norwegen werbe. 
Das Antwerpener Flugblatt veröffentlicht hierzu 
eine Anzeige aus französischen wissenschaftlichen 
Blättern, worin Gelehrte für die erwähnte Expedi- 
tion gesucht werden. Angebote seien an den Führer 
der Expedition, Herrn v. Gerlach in Sandefjord 
(Norwegen) zu richten. „Und die belgischen Ge- 
lehrten?* fügt das Flugblatt bei. „Nicht die bel- 
gischen Seeleute allein haben sich also über Herrn 
v. Gerlach zu beklagen! Sollten da nicht die bel- 
gischen Zeichner für die Kosten des Unternehmens 
einmal in Sandefjord anfragen, ob wirklich ihr Geld 
dazu dienen soll, diese sonderbare belgische Expe- 
dition zu veranstalten ?* 


. * 
= 


Die erste Hälfte des verflossenen Jahres hat 
uns allgemein einen so niedrigen Frachtenstand 
gebracht, wie er kaum je zuvor erreicht worden jst. 
Die Ausfrachten von den Kohlenhäfen haben sich 


zwar nach einigen Richtungen hin gehoben, dafür 

















































sind aber die Heimfrachten um ebenso viel oder 
noch mehr gefallen. Von Ostindien her ist man 
auf Frachten von 6 bis 7 sh angewiesen. Die 
Koblenfrachten nach dem Mittelmeer haben sich 
auf dem früheren Stand gehalten, dafür sind die 
Raten im Schwarzen Meer für Rückladungen om 
mehrere Schillinge gefallen. Aehnlich steht es mit 
den Ostseefrachten und mit denjenigen vom Laplata. 
Vor einigen Monaten schien es, als ob in den cali- 
fornischen Häfen ein Steigen der Raten zu erwarten 
sei, aber nun wuchs das Angebot an Räunite plötz- 
lich dergestalt, dass diese Besserung sofort im Keine 
erstickt wurde. Einige Dampfer sind zu der kaum 
die Unkosten deckenden Rate von 30 sh untergebracht 
worden, und heute ist kaum noch 27 sh 6.d. von 
dort her zu bedingen. Böten die Ausfrachten 
nach San Francisco dem Rheder noch einige Chancen, 
so könnten die Schiffe noch immer bestehen, aber 
vieleder frachtsuchenden Böte sind in Ballast dort- 
hin gelaufen, da obendrein bei den niedrigen Frachten 
in Ostindien nicht einmal Ladung zu bekommen war, 
und sie andernfalls leer hätten heimkehren müssen. 
Wir geben nachstehend einige Vergleiche der Notir- 
ungen des Frachtenmarktes in den letzten Jahren: 


Kohlen-Ladungen vom Bristol-Kanal 


a. Segler. 

1893 1894 1895 18% 
Su, Juli. Dec. Juli. Dec. Juli. Dee. Juli 
cow s.d. s.d. s.d. s.d. s.d. s.d. sd 
Bombay 106 100 11.0 96 90 110 150 
Colombo 100 100 96 94 100 109 156 
Rangoon 10 — - 080 76 116 
Singapore — 120 116 100 106 100 140 
Hong Kong 110 — — 140 126 136 160 
Batavia 186 140 126 110 120 120 146 
Pernambuco 130 130 126 130 130 116 126 
Bahia 130 130 126 130 130 120 140 
Santos 216 240 166 186 160 170 180 
Para 126 130 140 130 130 126 146 
Montevideo 136 110 116 86 110 110 186 
Buenos Aires 140 110 116 76 106 100 146 
Rosario 160 130.136 96 136 110 176 
La Guayra 126 116 116 110 136 126 130 
PuertoCabello 150 — 116 — 136 126 136 
St. Thomas 86 — — 80 86 86 86 | 
Callao 146 140 120 140 140 150 160 
Acapulco 160 — 150 150 150 160 170 
San Francisco 146 116 130 150 110 140 13 
Valparaiso &c.130 120 110 120 120 126 130 

b. Dampfer. 
Perim 90 96 80 86 96 106 166 
Bombay 90 100 70 86 86 109 166 
Singapore 66 120 96 96 110 120 160 
Genua 69 59 53 56 53 66 66 
Savona 70 — 54 56 56 69569 
Malta 50 49 40 40 43° "50088 


formate 


Brindisi 66 59 49 — 63 60 60 
Port Said 70 66 56 56 50 66 69 
Constantinopel 63 — 50 50 50 69 66 
Odessa —- — — -- 53 60 60 


Heimfrachten. 
Von den Ver. Staaten nach dem Ver. Königr. 
aon Getreide per Qr. 
New-York 26 | 
Philadelphia 267 33 26 26 23 30 29 
Baltimore 26 
New Orleans 33 39 30 39 33 36 30 


Baumwollfrachten von den Ver. Staaten nach 
dem Ver. Königr. und dem Kontinent. 
New Orleans 350 363 350 376 326 340 340 
Charleston 376 330 326 310 300 300 300 


Galveston 300 376 350 400 350 350 350 
Bretter. 

Montreal — 376 400 400 426 400 — 

St. John — 3876 429 376 426 376 — 

Pensacola 92610001026 1000 950 950 — 


Vom Schwarzen Meer nach dem Ver. Kinigr. 
tf 


und Kontinent. 


Odessa — 130 109 123 100 96 73 
Nicolaieff — 146 119 140 110 110 90 
Novorosisk — 120 109 120 100 96 80 
Eupatoria — 120 113 130 106 100 116 


Von Ostindien nach dem Ver. Königr. 
und dem Kontinent. 


Bombay — 160 166 170 170 120 77 
Kurrachee — 160 166 180 180 136 100 
Madras - 239 263 289 250 263 170 
Caleutta — 250 276 289 263 200 150 
Reishiifen — 276 263 289 263 226 163 
Bangkok 289 276 300 289 226 163 


Holzfrachten von der Ostsee nach der 
Ostkiiste Englands. 


Archangel — 426 376 389 360 450 360 
Lulea — 263 230 276 260 276 240 
Hernösand — 240 226 250 236 260 220 
Sundswall — 230 220 276 250 260 220 
Gefle 220 200.240 220 250 — 


Salpeterfrachten nach dem Ver. Königr. 
und dem Kontinent. 
263 250 226 276 213 213 — 


aad * 
ok 


Nach den lebhaften Erörterungen, welche in 
letzter Zeit über die Anstellung von Versuchen 
betr, die Manöverirfühigkeit von Schraubendampfern 
stattgefunden haben, dürften einige in der „Marine- 
Rundschau“ wiedergegebene Resultate von Probe- 
fahrtmanövern 3. M.S. „Kaiserin Augusta“ interessiren. 
Die „Kaiserin Naruse ist ein Dreischraubenkreuzer 
von 118 m Länge, 16 m Breite und 6,8 m Tiefgang. 


Das Depfacement beträgt 6300 Tons, die Maschinen- 


leistung 14000 i. P.-8. Die Maximalgeschwindig- 


150 m. 
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keit bei forcirtem Zug beträgt 21,5 Kn., mit natür- 
lichem Zug ist 18 Kn. als Vollkraftleistung anzusehen. 
Die Drehkreise wurden mit voller und halber Kraft 
(102 Umdr. — 18 Kn. und 68 Umdr. = 12 Kn) 
ausgeführt und zwar je einmal mit allen drei 
Maschinen voraus, dann mit der äusseren und mitt- 
leren Maschine voraus und der inneren gestoppt, 
der äusseren und mittleren Maschine voraus und 
der inneren dieselbe Fahrt rückwärts und schliess- 
lich mit der äusseren und mittleren Maschine voraus 
und mit der inneren kleine Fahrt rückwärts. Die 
Bezeichnungen „äussere* und „innere* sind hier 
mit Bezug auf die Drehungsrichtung zu verstehen. 
Das Ruder wurde jeweilig 39° nach beiden Seiten 
an Bord gelegt. Es zeigte sich dabei, dass alle 
Halbkreise unter Steuerbordruder eine kürzere Zeit 
"erfordern und einen kleineren Durchmesser haben, 
“als die nach B.-B. gelaufene, was auf die links-_ 
‚gängige Mittelschraube zurückzuführen sein dürfte. 
“Die grössten Durchmesser der Drehkreise und gleich- 
zeitig auch ‘die kiirzeste Drehungsdaner wurde bei 

ar | ‚it allen drei Maschinen erreicht. 
Ein Halbkreis wurde mit Steuerbordruder unter 
diesen Umständen in 2 m 53 see, unter B.-B. Ruder 
in 2 m 59 see zurückgelegt. Die Durchmesser. be- 
trugen resp. 815 und 525 m, also etwa_7 Schiffs- 
längen. Absolut der kleinste Durchmesser ergab 


sich, wenn mit Steuerbordruder und halber_Kraft 


der äusseren und mittleren Maschine voraus ge- 
dampft wurde und die innere Maschine dieselbe 
Fahrt rückwärts arbeitete. Zur Zurücklegung eines 
Halbkreises brauchte das Schiff unter diesen Um- 
stinden 5 m 20 sec. Der Durchmesser des Halb- 
kreises betrug 6 621m = 538 slänge Bei 
einer Anfangsgeschwindigkeit von 12 Kn. ging die 
Fahrt nach der Drehung über die ersten vier Strich 
auf 8 Kn. zurück, nach 8 Strich auf 6 Kn. und 
bei 16 Strich auf 4 Knoten. Bedeutend geringer 
stellt sich durchweg die Drehfiihigkeit, wenn die 
mittlere Maschine gestoppt und mit den beiden 
äusseren manöverirt wird, 
‚plötzlich gestoppt werden soll und die Maschinen 
mit voller Kraft rückwärts schlagen, steht das Schiff 
in 1'/, Minuten nach dem Anschlagen der Maschinen 


“und bat dabei noch einen Weg von 400 m zurück- 


gelegt, bei 11 Meilen Fahrt steht das Schiff nach 
‚55 Sekunden unter Zurücklegen eines Weges von 


[2 * 
* 


Das zu Tage getretene Bestreben, ausschliess- 
lich deutsches Material im einheimischen Schiffban 
zu verwenden, scheint jetzt durch das Zusammen- 
wirken aller in der Frage interessirten Kreise nach 
Kräften gefördert zu werden. In einer im vorigen 
Jahre in Hannover abgehaltenen Konferenz der 
Eisenhütten und Schiffswerften wurden als leitende 
Gesichtspunkte für die Erreichung dieses Zweckes 


Wenn in voller Fahrt | 


? 
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die Gewährung wechselseitiger Zugeständnisse der 
Hütten und Werften und wesentliche Herabsetzung 
der Eisenbahnfrachten auf Schiffsmaterial bezeichnet. 
Ferner plante man die Errichtung einer Central- 
stelle, durch deren Vermittlung die Bestellung bezw. 
Vergebung des Schiffsmaterials zu erfolgen habe. 
Diese Centralstelle würde auch eine Kontrolle dar- 
über ermöglichen, dass das zu niederem Tarife zu- 
gelassene Material thatsächlich zu Schiffbauzwecken 
verwandt werde. Es scheint nun, dass die Eisen- 
bahnverwaltung gewillt ist, eine solche Tarifreduction 
zu gewähren. In einer am 10. er. abgehaltenen 
und von der Eisenbahndirektion Altona einberufenen 
Versammlung der betreffenden Interessenten er- 
klärte der Vertreter der Eisenbahn-Verwaltung seine 
Geneigtheit, einen entsprechenden Antrag beim 
Minister zu befürworten. Bedingung sei jedoch, 
dass die geplante Centralstelle auch thatsächlich 
ins Leben gerufen werde. Von Seiten der Werften 
wurde betont, dass diese aus patriotischen Beweg- 
gründen den lebhaften Wunsch hegten, ihr Material 
nur aus Deutschland zu beziehen, dass sie das 
aber nur insoweit könnten, als sie durch den Preis- 
unterschied zwischen dem deutschen und englischen 
Material nicht konkurrenzunfähig gemacht würden. 
Sie seien bereit, den deutschen Werken einen um 
3 bis 5 .# höheren Preis zu bewilligen, als den 
Englindern, doch genüge das noch nicht, um den 
heute bestehenden Preisunterschied aufzuheben. 
Dazu müsse noch hinzukommen die Herabsetzung 
der Tarife und eine grössere Nachgiebigkeit und 
Coulanz der Hüttenwerke. Was das von der Eisen- 
bahn in ihrem Entwurfe gezeigte Entgegenkommen 
betreffe, so könne es als im Allgemeinen ausreichend 
betrachtet werden. 


Die Verwendung flüssigen Brennstoffes zur 
Heizung von Schiffskesseln nimmt nach und nach 
einen grösseren Umfang an. Neben dem Astacki, 
das im Kaspischen Meere und im Mittelmeere zur 
Verwendung kommt, ist es das Masut, ein aus der 
Brennkohle gewonnenes Destillat, das namentlich 
in Deutschland zum Zwecke der Dampferzeugung 
Aufnahme gefunden hat. Mehrere Torpedoboote 
sind bereits für dies Heizverfahren eingerichtet 
und bei den meisten Neubauten der Kriegsmarine 
wird jetzt von vornherein die Feuerung so angelegt, 
dass sowohl Kohle wie Masut gefeuert werden kann. 
Nicht nur, dass das letztere sich im Einstande 
billiger stellt, auch sein Heizeffeet ist ein bedeutend 
grösserer. Dabei gestaltet sich der Kesselbetrieb, 
selbst der grösste, so einfach und bedarf eines so 
ausserordentlich kleinen Personals im Vergleich 
zur Kolhlenfeuerung, dass dieser Umstand allein 
schon ausreichen würde, ihr den Vorzug auf Kriegs- 
schiffen zu geben. Eine wichtige, für den See- 
krieg sehr zu schätzende Eigenschaft des flüssigen 


Heizmaterials ist seine fast gänzlich rauchlose Ver- 
brennung. Der in kurzen Zwischenräumen aus 
den Schornsteinen einer in Fahrt befindlichen Flotte 
oder eines einzelnen Schiffes aufsteigende schwarze 
Kohlenrauch wird schon aus grosser Entfernung 
ein Verräther eines herannahenden Geschwaders 
und erschwert oft im Gefecht das Feuern der 
Artillerie. Dieser nicht mit Unrecht gefürchtet _ 
Uebelstand fällt bei der Masutheizung gänzlich fort. 
Ein mit Masutheizung dampfendes Schiff verräth 
sich durch- nichts als durch seine Gegenwart selbst. 
Obwohl erst seit einigen Jahren in Aufnahme ge- 
kommen, hat die Masutheizung in unserer Marine 
bereits eine hohe Bedeutung erlangt und es er- 
scheint diese Neuerung im Schiffsmaschinenwesen 
um so werthvoller und epochemachender, als sie 
gerade zu einer Zeit in die Praxis tritt, in der sich 
ohnehin ein gewaltiger Umschwung im Kesselbau 
vollzieht; wir meinen die Wasserrohrkessel uni! 
den Maschinenbetrieb mit Dampfspannungen von 
18 bis 19 Atmosphären. Unsere sämmtlichen Nev-| 
bauten werden bekanntlich mit Wasserrohrkesseln 
ausgertistet, welches System eine Kombination mit 
der Masutheizung sehr leicht zulässt, wie sie in 
der That auch geplant ist. 


Die deutsche überseeische Auswanderung fiber 
deutsche Häfen. Antwerpen, Rotterdam und Amster- 
dam stellte sich nach den Ermittelungen des kaiser- 
lichen statistischen Amts für den Juni d. J. und 
den gleichen Zeitraum des Vorjahres folgender- 
maassen: Es wurden im Juni d. J. befördert über 
Bremen 1090 (gegen 1204 in 1895), über Hamburg 
983 (gegen 1122) und über andere deutsche Häfen 
(Stettin) 58 (gegen 0): also über deutsche Häfen 
zusammen 2131 (gegen 2326). Ferner über Ant- 
werpen 506 (gegen 307), über Rotterdam 21 (gegen 
72) und über Amsterdam 1 (gegen 9); also über- 
haupt 2659 (gegen 2714). — Aus deutschen Häfen 
wurden im Juni neben den vorgenannten 2131 
deutschen Auswanderern noch 10496 Angehörige 
fremder Staaten befördert. Davon gingen über 
Bremen 6523, Hamburg 3908, Stettin .65. 





Der Seeverkehr zwisehen Frankreich 


und Nordamerika. 
Von Gustaf Krenke, 





Zwei scheinbar entgegengesetzte Anforderungen 
stellt heute der Seeverkehr. Die eine besteht darin, 
die Schiffe möglichst tief ins Binnenland bis zu 
den bedeutendsten Handelsplätzen hineinzuführen, 
um die Umladungskosten sowie die Eisenbahn- 
fracht zu ersparen. Andererseits wird wieder ge 
fordert, dass an weit ins Meer vorspringendan 
Punkten Häfen angelegt und damit die Eisenbalm 





möglichst weit ausgenutzt, die Seestrecke dagegen 
thunlichst abgekürzt werde, weil die Eisenbahn 
die Erzielung grösserer Fahrgeschwindigkeit ge- 
stattet. Der Gegensatz ist indessen nur scheinbar; 
denn das Eindringen ins Binnenland hat nur für 
Fraehtschiffe, die Abkürzung der Seestrecke da- 
gegen nur für Post- und Personenschiffe Zweck. 
‘In Nordfrankreich stehen gegenwärtig beide Ziele 
auf der Tagesordnung. Einerseits streben gewisse 
Kreise die Vertiefung der Seine bis Paris hinauf 
an; andererseits empfiehlt neuerdings der Admiral 
Reveillöre, den weit vorgeschobenen bretonischen 
Hafen Brest an Stelle von le Havre zum Ausgangs- 
punkt des Post- und Personenverkehrs nach New- 
York zu machen. 

Eine gewisse Unterstützung findet die letztere 
Forderung durch den Unistand, dass die Dampfer 
der Hamburg- Amerikanischen Packetfahrt- Aktien- 
Gesellschaft seit Mai 1895 Cherbourg statt le Havre 
anlaufen; eine gleiche Absicht vermuthet man bei 
dem Norddeutschen Lloyd und der American Line. 
Abgeschen von den Einbildungen der Spionen- 
riecherei sucht man in vielen französischen Zeitungen 
den Grund für diese Aenderung darin, dass Üher- 
bourg 70 Seemeilen näher an New-York liegt als 
_ le Havre und dass in Folge dessen die ausländischen 
Gesellschaften die französische Compagnie générale 
transatlantique noch mehr als bisher überflügeln 
würden. Um dem vorzubeugen, empfiehlt man, 
die Dampfer der Compagnie transatlantique Brest 
anlaufen zu lassen, da dies der nächstgelegene 
Punkt des europäischen Festlandes von New-York 


ist. Es beträgt niimlich die Entfernung von New-_ 


York nach Bremerhaven 3555, nach Cuxhaven 3570 
Seemeilen, ferner nach le Havre 3155, nach Cher- 
bourg 3085, nach Brest 2962 Seemeilen, endlich 
nach Liverpool 3170, nach Southampton 3115 und 
nach Queenstown 2850 Seemeilen. Von allen 
europäischen Häfen ist nur Queestown näher an 
New-York gelegen als Brest. Dieses lat dagegen 
193 Seemeilen gegenüber le Havre, 155 Mei- 
len gegenüber Southampton und 122 Meilen 
gegenüber Cherbourg. Man versichert, dass dies 
genügen würde, um siegreich gegen die deutschen, 
englischen und amerikanischen Gesellschaften an- 
zukämpfen. Ueberdies biete die Rhede von Brest. 
welche bei grosser Ausdehnung, bedeutender Tiefe, 
leichtem und sicherem Zugang nicht blockirt werden 
kann, die grössten Erleichterungen, um am Tage 
einer Mobilmachung die Postdampfer in Kreuzer 
umzuwandeln. 

Es ist zunächst zu bemerken, dass bereits der 
Vertrag von 1861 die Compagnie transatlantique 
zum Anlaufen von Brest verpflichtete; man glaubte 
damals, dass Brest ein grosser Handelsplatz werden 
würde und baute deshalb unter Leitung des In- 
genieurs Maitrot de Varennes einen sicheren, tiefen 
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Handelshafen, dessen Kais auch zur Ebbezeit den 
grössten Dampfern zugänglich sind. Indessen ohne 
gewerblichen Betrieb, konnte Brest keine Handels- 
stadt werden; aber auch der Personen- und Handels- 
verkehr konnte sich nicht nach Brest wenden, da 
die Eisenbahnverbindung zu ungünstig ist. Die 
Entfernung von Paris nach le Havre beträgt 228 
km, nach Brest dagegen 624 km; für Massengiiter 
und Zwischendecksreisende, bei denen weniger auf 
die Schnelligkeit als auf die Billigkeit Werth ge- 
legt wird, konnte Brest als Hafen nicht in Betracht 
kommen. Den Kajütenreisenden und Postsachen 
dagegen bot Brest aus dem Grunde keinen Vortheil, 
weil die eingeleisigen Linien der Bretagne nur 
eine verhältnissmässig geringe Fahrgeschwindigkeit 
zulassen und dadurch anf der Eisenbahn die im 
Seeverkehr erzielte Zeitersparniss wieder verloren 
ging. Aus Mangel an Verkehr wurde daher seit 
1875 Brest als Anlaufhafen von der Compagnie 
transatlantique wieder aufgegeben. 

Die Verhältnisse sind heute noch dieselben, 
so dass nicht darauf zu rechnen ist, dass Brest in 
kurzem die Stelle von le Havre im nordamerika- 
nischen Dampferverkehr einnehmen wird. Dagegen 
liegen die Vorbedingungen für Brest nicht ungünstig, 
um eine bedeutende See- und Handelsstadt zu 
werden; die erste Bedingung dazu ist die Legung 
des zweiten Geleises auf der Strecke Rennes— Brest 
und die Einführung direkter Schnellziige von Paris 
nach Brest mit einer Fahrgeschwindigkeit von 60 km 
in der Stunde. Es würde auf diese Weise im Verkehr 
zwischen Paris und New-York eine Zeitersparniss von 
etwa 4 Stunden erzielt und es ist anzunehmen, dass ein 
Theil der Kajütenreisenden, sowie die Postsachen 
den Weg über Brest einschlagen würden, voraus- 
gesetzt übrigens, dass ihnen der Uebergang von 
der Bahn zum Schiff ebenso bequem gemacht wird, 
wie in le Havre. Hat alsdann Brest eine bequeme 
Dampfschiffsverbindung, so sind die Vorbedingungen 
für die Entwickelung eines lohnenden Gewerbe- 
betriebes überaus günstig. Brest liegt nämlich 
Cardiff auf dem Seewege näher als viele englische 
Stüdte: es könnte also Kohlen, Eisenerz, Baumwolle, 
Kupfer u. s. w. unter verhältnissmässig günstigen 
Bedingungen erhalten. Die an Ort und Stelle her- 
gestellten fertigen Waaren, sowie die landwirth- 
schaftlichen Erzeugnisse der Bretagne künnten 
wiederum johnende Ausfuhrfrachten bieten. 

Wenn daher Brest auch eine lebhafte Fabrik- 
und Handelsstadt werden kann, so wird sie da- 
gegen le Havre niemals als Haupthafen für den 
überseeischen Durchgangsverkehr verdrängen können; 
denn der allgemeine Güterverkehr von Paris, Nord- 
und West-Frankreich wird sich wegen der weiten 
Eisenbahnentfernung niemals dem bretonischen 
Hafen zuwenden, In Brest werden vielmehr stets 
nur die Postsachen, Kajütenreisende, werthvolle 
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Eilgüter, sowie die an Ort und Stelle erzeugten 
Waaren zur Verschiffung gelangen. Immerhin 
werden noch Jahre darüber vergehen, ehe der 
französische Postverkehr über den nächsten an 
New-York gelegenen Hafen des europäischen Fest- 
landes gehen wird und es dürfte auch dann noch 
zweifelhaft sein, ob die französischen Schiffe den 
deutschen, welche Cherbourg oder selbst le Havre 
anlaufen, überlegen sein werden, 





Die Bemannungsfrage. 
Der Bericht der britischen Kommission. 
(Fortsetzung). 
Ueber die Bemannung der Schiffe mit Lascaren bringt der 
Bericht einige interessante Einzelheiten. 
Die Heuern die den Lascaren bezahlt werden, stellen sich 
durchschnittlich wie folgt: 


Serong 36—37 Rupees per Monat 
Tindal 23-30 =, ss = 
Storekeeper 2 u ia u 
Seeleute 17—20, r w 
Heizer IS ie ” 
Trimmer 12—13 „ . 7 
Steward Is , Pr = 


Der Werth der Rupee betrug zur Zeit der Abfassung des 
Berichtes 3 Sh, 1’,, d., sodass die Heuer eines Lascaren zu 
18 Rupees eiver solchen von I 2 in britischem Gold entspricht. 
Was die Leistangsfähigkeit der indischen Seeleute anbelangt, 
so werden für gewöhnlich drei Lascaren gleich zwei Europäer 
gerechnet. Die grossen Dampferlinien, wie die P. and O. en- 
gagirten dagegen früher statt eines europäischen Vollmatrosen 
drei Lasearen, einige Kapitäne rechnen auch zwei Inder auf 
einen Europäer. Jedenfalls wird das Verbältniss von zwei zu 
‘drei als das äusserst zulässige angesehen werden dürfen. Die 
mit Lascaren bemanoten Dampfer haben in der Regel euro- 
päsche Quartermaster, die das Stewern und Lothen, kurz, die- 
jenigen Dienste verrichten, die eine bewanderte seemiinnische 
Fertigkeit erfordern. Die Lascaren bilden eine sogenannte 
Khalaschi-Wache, d. b. sie liegen auf Deck herum und werden 
“pur geweckt, wenn gerade eine Dienstleistung für sie zu ver- 
richten ist. Es ist allseilig anerkannt, dass man mit der 
grösseren Lascaren - Mannschaft ein Schiff besser im Stande 
halten kann, als mit emer europäischen. Ueberdies sind die- 
selben immer aufmerksam und geben niemals Anlass zu Streitig- 
keiten. Die grössere zur Verfügung stehende Mannschaftszahl 
ermöglicht, dass alle diejenigen Arbeiten und Dienste, zu denen 
ein grosser physischer Kraftaufwand nicht erforderlich ist, 
wirksamer ausgeführt werden können. Was die Fähigkeit der 
Lascaren anbelangt, die Kälte zu ertragen, so sind alle Sach- 
verständige der Ansicht gewesen, dass die indischen Seeleute 
in der ersten Zeit, nachdem sie Indien verlassen haben unem- 
pfindlicher gegen Witterungsverhältnisse sind, als die Europäer. 
Nach einer gewissen Zeit aber, ändert sich diese Eigenschaft 
und sie leiden alsdann viel mehr unter der Kälte als die Eu- 
ropier. Schiffe die nördlien von 38° N. und südlich von 38° 
Sw. fabren, sollten daher im Winter stets eine ausreichende 
europäische Mannschaft neben der indischen an Bord haben. 
Das indische Gesetz ordnet an, dass Lascaren, die auf einem 
Schiffe augemustert werden, stets wieder nach dem Anmuste- 
rungshafen, oder nach einem auderen indischen Platze zurück- 
befördert werden müssen. 

In Bezug auf die Anpassung der Mannschaftszahl nach der 
Bemannung von Büten bemerkt die Konunission, dass auf vielen 


Frachtdampfern die. Wache nicht im Stande wäre, im Nothfalle 
ein Boot auszusetzen und zu bemannen. Man könne aber 
billigerweise nicht verlangen, dass fur diesen immerhin ausser- 
gewöhnlichen Fall eine constante Erhöhung der Mannschafts- 
zahl über das anderweitig bedingte Maass hinaus Platz greife. 
Die Bemannung der Böte spiele daher in der ganzen Frage 
nur eine untergeordnete Rolle. Anzuerkennen sei übrigens, 
dass auch die Rheder der Frachtdampfer anfangen darauf zu 
halten, dass Bootsmanöver ausgeführt werden. 


Was das Lothen anbetrifft, so hat sich ein grosser Wider- 
spruch in den Aussagen der hierüber vernommenen Zeugen 
kundgezeben. Einige haben ausgeführt, dass der Offizier der 
Wache eines Dampfers stets in der Lage sei, einen Lothwurf 
zu bekommen, obne die Freiwache zu wecken, sofern nur ge 
stoppt oder die Maschine auf langsam gestellt wird, und dass 
es nur ein Fehler des Kapitäns sei, wenn das Lothen vernach- 
lässigt werde. Andererseits wurde behauptet, dass in schwerem 
Wetter ein Stoppen oftmals unmöglich sei, da das Schiff quer 
in die See zu liegen komme, Die meisten Schiffe seien nicht 
im Stande, ohne Heranziehung der Freiwache zu lothen, und 


mit Rücksicht auf die Rube der Leute, auch wohl aus Furcht | 


vor Ungelegenheiten mit der Mannschaft, wird das Lothen oft 
bis zur Ablösung der Wache verspart, ein Verfahren, das nicht 
selten unheilvolle Folgen nach sich zieht. Die Kommission st 
zu dem Schlusse gekommen, dass die Untermannung eine direkte 
Ursache der Vernachlässigung des Lothens ist und daber zu 
Strandungen führt, zumal eins einzelne Lothuug in der Regel 
allein keinen Werth für die Positiousbestimmung hat, sondere 
nur eine Reihe derselben. Dase genügend Mannschaft vorhanden 
sei, um solche Lothungen auszuführen, das hält die Kommissioe 
als ein unbedingtes Erforderniss für die sichere Navigirung. 


Es ist schon wiederholt angeregt worden, dass der Wac- 
dienst der Offiziere einer Regelung bedürfe. Auf den meisten 
Frachtdampfern sind nur zwei Offiziere, die sich alle vier 
Stunden ablösen, sodass nominell ein zwölfstündiger Arbeits- 
dienst für dieselben eingeführt ist, tbatsächlich ist dieser aber 
bedeutend länger, da der Offizier noch zahlreiche Pflichten zu 
erfüllen hat, weon er von der Brücke ist. Die Harte dieses 
Systems macht sich besonders fühlbar beim Verlassen eins 
Hafeus, wenn von den Offizieren verlangt wird, dass sie Wach 
dienst thun sollen, nachdem sie oft viele Stunden angestrengt 
beim Löschen und Laden gearbeitet. Ein Mann der von langer 
Arbeitsleistung im Hafen erschöpft ist, ist sieher nicht fähig, 
eine Wache zu übernehmen und die vielgestaltigen Pflichten 
zu erfüllen, welche dieses Amt ihm auferlegt im Interesse der 
Sicherheit des Schiffes. 

Es mag nicht ganz leicht sein, gegen diesen Uebelstand 
im Wege der Gesetzgebung Abhülfe zu schaffen, weil man 
dadurch zu sehr in die Einzelheiten des Schiffsdienstes eingreifen 
würde, trotzdem muss die Kommission zum Ausdruck bringen, 
dass sie ein Schiff für seeuntüchtig erachtet, das ohne eine 
genügende Anzahl von Offizieren in See geht, oder dessen 
wachhabende Offiziere wegen Ueberaustrengung unfähig sind, 
ihren Pflichten nachzukommen. Die Kommission kommt daher 
zu dem Schluss, dass jeder Dampfer über 2000 Tons Brutte- 
Raumgehalt drei Steuerleute haben sollte. 


Ueber die Arbeitsleistungen im Maschinenraumdepartement 
enthält der Bericht Folgendes: 


Die Arbeit eines Heizers ist so leicht erlernt, dass man 
diesen Beruf kaum als einen bezeichnen kann, der eine, be 
stimmte Lehrzeit unbedingt erfordert, aber es ist einleuchtend, 
dass die Austellung unerfahrener und ungeschulter Lente eige 
schwere Belastung des übrigen Maschinenpersonals bedeuten 
muss. Dann wird das Heizraumpersonal so oft zu Arbeils- 
leistungen an der Maschine verwendet, dass die Stellung eines 
Heizers doch eine gewisse Bedeutung beansprucht Lagen de 
Verhältnisse so wie am Lande, so brauche das Gesetz nicht, 

„ar 





einzugreifen, deun eine Besserung der Zustände würde selbst- 
thätig und aus der Natur der Sachlage bervorgehend zu er- 
warten sein. Aber auf See liegen die Dinge anders, Der 
Heizer, der sich auf einem Schiffe verheuert, kann die Leistungs- 
fähigkeit seiner Nebenarbeiter nicht im Voraus beurtheilen und 
wenn er erst auf See ist, muss er sich wohl oder übel in das 
Unvermeidliche fügen. Eine zu schwache Bemannung des 
Maschinenpersonals kann die Sicherheit des Schiffes nur in 
tn seltenen Fällen gefährden, es sei denn, dass der wachhabende 
Maschinist seinen Posten verlassen muss, ohne einen zuver- 
lässigen Mann zur Stellvertretung an die Umsteuerung stellen 
zu können. Dagegen beeinflusst die Bemannung die Gesund- 
heit und das Wohlbefinden der Heizer und Trimmer und von 
diesem Gesichtspunkte aus scheint ein Eingreifen seitens des 
Staates berechtigt. Die Kommission hält es daher für nöthig, 
eine Grenze für die Arbeitsleistung dieser Leute zu sotzen 
und sie hat als die passendste Norm für eine solche den 
Kohlenkonsum, bezw. das für einen Heizer und Trimmer zu 
bearbeitende Koblenquantum erachtet. Sie hat sich dabei der 
Erkenntniss nicht verschlossen, dass andere Faktoren gleichfalls 
auf die Schwere der Arbeitsleistung einwirken können, wie die 
Lage der Bunker, die Heizfliiche etc. Die Annahme des 
Kohlenkousums als eine Grundlage für das Maass der Arbeits- 
leistung hat aber den Vorzug, den weiteren meisten Eventuali- 
täten Rechnung zu tragen. 


Der ungeführe Kohlenverbrauch ist immer bekannt und 
‚sollte bei der Anheuerung der Mannschaft bekannt gegebeu 
/ "werden, wie auch später während des Dienstes, und britische 
Schiffe sallten nicht weniger Heizer und Trimmer führen, als 
die durch drei dividirte Zahl der Tons zu verbrauchender 
Koblen beträgt und zwar ausschliesslich der Donkyleute (Hülfs- 
_kesselwarter) und Schmierer, 
verbältnisse des zur Bedienung des Maschine erforderlichen 
Personals hält die Kommission nicht für nothwendig, wohl 
aber sol darauf gehalten werden, dass Heizer und Trimmer 
tieht zu Dienstleistungen in der Maschine, über ibre im Heiz- 
raum zu leistende Arbeit hinaus, verwendet werden, es sei 
denn in besonders dringlichen Fällen. 


Für die Minderzahl des Deckpersonals eines Dampfers hat 
die Kommission folgendes Schema aufgestelit: 


Boots 

Ss lee Lsisht 
Scbif- Steu- Zim- zur Ma 

BER on u EEE 

rose 

mebr 
Von 200 und unter 350 1 1 _ -- 3 1 
5» MW „. > 300 1 I _ = 4 1 
» DOO „ “TOD 1 20 — a 4 1 
» OO ,, „ 1000 1 2 — -- 4 2 
„1000 1500 1 2 _ = 5 2 
"1500 x „ 2000 1 2 1 1 7) 1 
«2000 ,, 2500 1 3 1 i 5 1 
+ 2500, » S000 1 3 1 1 5 2 
+» 8000, „ 3000 i 3 1 1 6 1 
“N ., nn LO l 3 1 1 6 2 
7 A000, „ 4500 1 3 l 1 7 1 
4500, =, 3000 2B l m a 
N ., u DEU 1 3 1 1 S 1 
5500 , =, 6000 1 3 1 1 8 2 


1) In Dampfern von 6000 Tons und mehr sollte auf je 
„= Weitere 1000 Tons ein Matrose mehr geheuert werden. 

2) Einem Leichtmatrosen sollen zwei Jungen gleich- 
gerechnet werden. 

3) Das Schema lässt unberiicksichtigt einen etwaigen Aus- 
fall an Arbeitskraft durch Krankheit in den Tropen oder be- 
sonders ungesunden Häfen. Es gilt als reiner Minimalsatz 
and es wird vielfach schon allein im Interesse des Rheders 
jegen, mehr Leute anzustellen. 


Eine Einmischung in die Arbeits- 
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4) Da die Anzahl der vorgeschriebenen Leute gerade ge- 
nügt zur Aufrechterhaltung eines regulären Wachdienstes, wie 
ihn die Sicherheit des Schiffes unumgänglich erfordert, so ist 
dia gelegentliche Hülfeleistung durch Köche, Stewards ete. un- 
berücksichtigt geblieben. 


Die Aufstellung eines Bemannungsschemas für Segler 
bietet bedeutend grössere Schwierigkeiten als bei Dampfern. 
Ausser dem Dienst des wachhabenden Offiziers, der Ruders- 
und Ausgucksleute sind noch eine Reihe von Pflichten zu er- 
füllen, die je nach dem gerade vorherrschenden Wetter, zeit- 
weilig zwar ausserordentlich leicht seien, mitunter aber auf 
lange Zeit unverhältnissmässig grosse körperliche Beanspruchungen 
mit sich bringen können. Plötzlich eintretende Zufülle können 
das Schiff in Gefahr bringen und es wird dann in den meisten 
Fällen von der Tüchtigkeit seiner Mannschaft und ihrer Ge- 
schicklichkeit im Manöveriren mit Segeln abhängen, ob diese 
Gefahr für das Schiff verhiinguissvoll wird oder nicht. Auf 
diesen Gesichtspunkt sollte bet der Bemannung Rücksicht ge- 
nommen werden. Eine besondere Schwierigkeit stellt sich der 
Regelung der Mannschaftszahl auch durch die Verschieden- 
artigkeit, welche bei den einzelnen Rhedereien in_Bezug auf 
die Art des Segelns herrscht, entgegen. Einige legen wenig 
Werth auf kurze Reisen und ihre Offiziere sind daher schnell 
bei der Hand, Segel bergen zu lassen, wenn die Nothwendig- 
keit sich zeigt. Sie nützen die ganze Segelfiihigkeit des Schiffes 
selten aus, sodass eine geringere Mannschaft genügt, als wenn 
die Rheder auf schnelle Reisen Werth legen, wo dann stets 
alle Leinewand gesetzt wird, die das Schiff tragen kann und 
Segel bis zum letzten Augenblick stehen bleiben. Trotz der 
Thatsache, dass seit etwa 40 Jahren durch verschiedene Ver- 
änderungen, wie die Abschaffung der Leesegel und Royals, die 
Einführung der doppelten Raaen, der Patent-Spille und anderer 
arbeitsparender Einrichtungen, die Zahl der Seeleute sich stetig 
vermindert bat, und dadurch sich die Stärken der Bemannung 
auf Schiffen derselben Grösse einander bedeutend genähert 
haben, sind doch immerhin noch bedeutende Unterschiede in 
den diesbezüglichen Anforderungen geblieben, besonders wenn 
man die Art der auszuführenden Reise in Betracht zieht. 


Mit Rücksicht auf alle diese Verschiedenheiten wäre es 
der Kommission angenehm gewesen, wenn sie die Bemannung 
auch fernerhin dem Ermessen der Schiffsrkeder hätte über- 
lassen können. Aber die Zeugenvernehmungen haben doch so 
manches Beispiel von ausserordentlich starker Untermannung 
zu Tage gefördert, dass ein Eingreifen des Staates unbedingt 
erforderlich scheinen muss. Die Kommission hat daher nicht 
umhin gekonnt, Vorschläge für ein Bemannungsschema zu 
machen. 


Die Basis für ein solches Schema muss nach Ansicht der 
Kommission der Tonnengehalt sein, der in diesem Falle, wo 
Abzüge für die Maschine nicht in Betracht kommen, den besten 
Vergleichsmaasstab für Schiffe bilden und zwar die sogenannte 
Unterdeckstonnage. 


Da im Notbfalle auf einem Segler alle Maun zur Ver- 
fügung stehen und thätig sein können, so ist eine Normalar- 
beitskraft für die Bemannung zu Grunde gelegt worden, die 
kurz als „Normal-Maon“ bezeichnet werden soll, und die ver- 
schiedenen Chargen sollen im Vergleich zu dieser Norm wie 
folgt gelten: 

1 Schiffer, Steuermann, Zimmermann, Boots- 


mann, Vollmatrose, jeder . . . . . == 1 N.-Mann 
1 Leichtmatrose BE = UI. on 
1 Apprentice von 18 Jahr und darüber mit 

zweijühriger Fahrzeit . . . = lo 35 
1 Apprentice von 17 Jahr und elnjähriger 

Fahrzet . . . =ZSy on 
1 Apprentice unter 17 Jaber u. 1 Tange, jeder =13,. u 
1 Steward und Koch . ww ww, ee BBY, 
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Drei Viertel der Mannschaft sollten aus Leuten bestehen, 
die nicht weniger als ein Normalmann bewerthet sind. 
Die Bemannungsskala für Segler stellt sich folgendermaassen : 
Schiff von 200 tons 57), N.-Mann 


‘ : 
250 „ = I, u + 


. ” SW „ De 
_ = 350 „ Bio» 
»r wm. = D9 | oa 
i R 450 „ = Yu. 
" r nO , = 10", „ = 
A a 550 „ — fe 3 | ee 
a = 60 . = 12 pr iz 
PR eg 650, = 13 aw’ oe 
= i 7 , I 1 1 Aue 
i . i”, = 14. 5-35 
” = &800 == 15 i r 
a es 80 . = 15%, „  o 
om = WHO „ = 164, „ Fr 
> - NT = 17 “ " 
ni „ 100 = 17, on 
5 „ 1100 „ = 18%, „ is 
ps » 1.200 , =, 19 Pe 
2 „1300 „ = 20 Fr 
. „10 „ = 21 u. „12 
= „1m , = 22 Fa 
7 1000, Mn 
2 = 100 5 = 938), ty. 
» 1,800 , = 24 i os 
Pr » 1000 , =e 25 om es 
e „ 2000 , ot 1, 
oe SO ee us oe 
u » 2200. SE 20 te mas 
= „ 2300 , = 27 it 
5 „ 2400 , = 27%, = 
. „ 25 3 = 28 Er 
= „ 2000  „ = 2%, oe 
re ~ 2700 „ == 29 ie A 
a as 2,800 Pr = 207), Pr 
” “ 2,900 ” == 30 “ ” 
FR „ 3000 , = Wi, u.» 


Die von der Kommission ausgearbeiteten Schemata sollten 
nicht als eine starre und unabänderliche Regel gelten, sondern 
nur als Anhaltspunkte für Feststellung der Mannschaftszahl 
seitens einer Behörde. Es kann vorkommen, dass durch das 
Festhalten an alten Methoden auf einzelnen Schiffen eine höhere 
Bemannung erforderlich wird, andererseits dass durch Eigen- 
heiten der Fahrt, oder besondere Einrichtungen unter die im 
Schema angegebene Zahl heruntergegangen werden kann, Es 
sollte daher eine Appellation an eins höhere Behörde (Court of 
Sarvey) zulässig sein, und in dieser sollte je nach der Sach- 
lage ein Beisitzer aus dem Stande der Matrosen, Heizer, Schiffs- 
offiziere zugezogen werden. Für die Bemannung sind ausser- 
dem grundlegend die bereits in No. 27 der „Hansa“ abgedruck-' 
ten Thesen. (Schluss folgt. 





Vermischtes. 





Ueber den Bunkerungsversuch der Marine auf See wird 
der „Kiel. Ztg.“ aus Helgoland geschrieben: Die am 13. Juli 
vorgenommene Bunkerung der Manöverflotte ging glatt von 
statten. Die beiden Dampfer „Thea“ und „Marie” erschienen 
schon am Sonntag Abend bei der Insel, Dampfer „Uhlenborst” 
Montag früh. Um 5 Uhr Morgens des letzteren Tages schritt 
man zur Uebergabe der Kohlen. Der Dampfer „Thea“ lief 
zuerst lüngsseits des Avisos „Jagd“, dann empfingen die Panzer 


„Sachsen“ und „Württemberg“ von diesem Schiffe Kohlen. 
Die Ladung des Dampfers „Uhlenhorst“ empfingen die Panzer 
„Kurfürst Friedrich Wilhelm“, „Brandenburg“ und „Weissen- 
burg”, während der Dampfer „Marie“ seine Ladung den Dampfern 
„König Wilhelm“, „Weissenburg” und „Wörth“ übergat. 
Dienstag früh 2°‘, Uhr waren die letzten Arbeiten beendet, 
dw Flotte hatte 2500 Tons Kohlen empfangen. Die Bankerung 
wurde auf den Ankerplätzen vor der Insel vorgenommen. Zar 
Uebergabe benutzte man Säcke, von denen 6 bis 10 gleichzeitig 
gebisst wurden. Das Wetter war sehr günstig, nur Dienstag 
früh lief eine bewegte See, die einige Unbequemlichkeiten brachte. 


Die deutsche übersesische Auswanderung über deutsche 
Häfen, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam stellte sich nach 
den Ermittelungen des Kaiserlichen Statistischen Amts für Juni 
1896 und den gleichen Zeitraum des Vorjahres folgendermaassen: 





Es wurden befördert im Juni 

über: 1806 1805 

Bremen 1090 1204 
Hamburg 983 1122 
andere deutsche Häfen (Stettin) 8 
Deutsche Häfen zusammen 2131 2326 
Antwerpen 506 307 
Rotterdam ace 21 72 
Amsterdam . . 2 2 . . 1 4 
Ueberhaupt 2659 2714 


Aus deutschen Häfen wurden im Juni d. J. neben den 
vorgenannten 2131 deutschen Auswanderern nuch 10496 An- 
gehörige fremder Staaten befördert. Davon gingen über Bremea 
6423, Hamburg 3008, Stettin 65, 


Ueber die auf dem festen Lande äusserst selten auf- 
tretenden, auf See dagegen oft beobachteten Elmsfeuer bat 


‚Herr Haltermann von der Deutschen Seewarte aus den Tage- 


büchern einer bedeutenden Anzahl deutscher Schiffe Material 
zusammengetragen. Die Elmsfeuer sind bekanntlich elektrische 
Lichtbüschel, die sieh nachts bei Gewittern und schweren Stürmen 
als bleiche, zitternde Flämmchen zeigen und bei Neulinge 
nicht selten einen unheimlichen Eindruck hervorrufen. Halter- 
mann ist auf Grund der gesammelten Beobachtungen, zum 
Schlusse gekommen, dass für die Bilduog der Elmsfeuer nament- 
lich in den westlichen Theilen der grossen Oceane und zwar 
polwiirts des 30, Breitegrades günstige Vorbedingungen hegen, 
weil die dort berrschenden warmen Stromungen, wie der Golf- 
und Agulhas-Strom. der Kuro Siwo, grosse Temperatur- 
schwanknagen hervorrufen, welehe die Entstehung von Tiet- 
druckgebieten fördern. Dass Elmsfeuer am Lande selten 
beobachtet werden, dürfte nach Haltermann seinen Grund in 
der grossen Zahl der bier in die Luft emporragenden Gegen- 
stände haben, die sich ansammelnde Elektrizität leichter ableiten 
können; überdies pflegt auch der Landbewohner in der Nacht 
bei Gewitter und Regen unter Dach zu sein, und wenn äusser- 
gewöhnliche Umstände ihn einmal nöthigen, draussen zu sein, 
so wird er gewiss nicht sein Augenmerk auf die Spitzen hoch- 
ragender Gegenstände zu richten. Eine interessante Erscheinung, 
die oftmals in Verbindung mit den Elmsfeuern beobachtet wurde, 
ist ein riithselhaftes Heulen des Windes, das sich oftmals beim 
Einsetzen einer Böe, in der sich die Elmsfeuer zeigen, bemerk- 
har macht. Es scheint, als ob auch diese Erscheinung vom 
Zustand der mit Elektrizität angefüllten Luft berrührt. Dass 
die Elmsfeuer, abgesehen davon, dass ste einen hohen Grad 


elektrischer Spaunung in der Luft anzeigen, An ;nnd.fürisich 
ganz ungeführliche Erscheinungen sind, geht aus vielen bekannten 
Fällen hervor, wo Seeleute sie mit der Handberübrten oder 
den von der Mastspitze, über welcher gleichzeitig ein Elinsfeuet 
leuchtete, zu Wasser führenden Draht desBltzablaiters Au. 
fassten. dabei etwas Ungewöhnliches zu’ verspüren. ' 





Brieftauben Im Marinedienst. Seit Jahren ist man be- 
müht, die vorzüglichen Dienste, welche das Brieftaubenwesen 
im Nachrichtendienst für militärische Zwecke zu leisten ver- 
mag, auch auf die Marine auszudehnen. Man ist hierbei jedoch 
auf grosse Schwierigkeiten gestossen, indem es noch nicht in 
befriedigender Weise gelungen ist, Depeschen von Land an 
Bord von Schiffen eines Geschwaders zu senden, während es 
vaturgemiiss sehr leicht und auch mit guten Erfolg ausgeführt 
ist, mittels der Brieftauben Nachrichten von Bord aus an Land 
zu befördern, und zwar auf sehr grosse Entfernungen. Die 
in Frage kommenden Versuche entziehen sich der Oeffentlich- 
keit; man weiss aber, dass alle grossen Marinen sieh mit der 
Lösung dieser Frage beschäftigen und es ist Thatsache, dass 
die Kreuzer der Marine der Vereinigten Staaten eine grosse 
Zahl gut ausgebildeter Brieftäuben an Bord führen. Auch in 
der englischen Marine wendet man diesem Nachrichtendienst 
auf See neuerdings grosses Interesse zu. Bis jetzt wurde die 
Sache eigentlich mehr als Sport von den Offizieren in Devon- 
port betrieben, welche #9 Brieftauben unterhalten. Die grösste 
durchflogene Strecke betrug 75 Seemeilen. Die englische Ad- 
miralität beabsichtigt jetzt, dieses Institut zu übernehmen und 
man hat vorgeschlagen, ein Torpedobost zur Ausbildung der 
Tauben zu verwenden. Es mag noch erwähnt werden, dass 
bei den in den Vereinigten Staaten gemachten Versuchen die 
Tauben eine Geschwindigkeit von 40 Seumeilen in der Stunde 
erreichten. (W.-Z.) 


Vergebung der Erdarbeiten für den Elbe-Trave-Kanal. Wie 
wir in Nr. 27 berichteten, wurde seitens der Kanalbaubehörde 
eine Frist von 4 Wochen zur Ertheilung des Zuschlages aus- 
ledungen. Zur angenehmen Ueberraschung der Stadt Lübeck 
wurde bereits am 12. d. Mts. seitens des Amtsblattes halb 
offiziell bekannt gegeben, dass der Zuschlag für die Strecke 
Lübeck— Mölln an Vering-Hamburg, den zweiten Theil Mölln— 
Elbe au die Firma Holzmann & Co. in Frankfurt a, M. ertheilt 
worden sei, trotzdem billigere Angebote vorlagen. Nachdem 
diese wichtige Angelegenheit in allen Vorbereitungen so weit 
gediehen ist, hat man die gewiss berechtigte und nunmehr 
auch begründete Hoffnung, dass mit dem Bau binnen kurzem 
begonnen wird. 


Verkehr im Kalser-Wilhelm-Kanal. Nach einer uns von 
der Scinffsmaklerfirma Sartori & Berger (Kiel, Holtenau und 
Brunsbüttel) übermittelten Statistik passirten in der Zeit vom 
1. bis 15. Juli im Durchgangsverkehr 383 Fahrzeuge ost- und 
westwärts durch den Kanal. 

Im Laufe des ersten Jahres stellten sich nach amtlichen 
Angaben der Verkehr und die Einnahmen wie folgt: 


Schiffe Reg.-Tons M 

1895 Juli 1516 59 327 63 181 
August 1502 149 201 82 282 
September 1 450 150 574 89 183 
October 1 466 171 697 112 748 
November 1344 157 172 106 720 
December 746 116 833 80 604 

1896 Januar 304 51 760 37 158 
Februar 472 58 900 40 412 

März 1191 98 OS4 63 359 
April 1194 114 706 61 341 

Mai 1360 139 787 78 206 

Juni 1024 146 393 82 308 
Total 14175 1453 313 §96 600 


Schiffbau. Flensburg. Der zweite von der Flensburger 
Schiffsbau-Gesellschaft für Rechnung der Hamburg-Calcutta- 
Linie erbaute Doppelschraubendampfer ,,Bhandara* (Schwester- 
schiff der im Frühjahr abgelieferten Bangalore} machte am 
Sonnabend den 18. Juli seine Probefahrt, welche sehr befrie- 
. Jigend verlaufen ist. Die erreichte Geschwindigkeit betrug 
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reichlich 11'), Knoten. Die Dimensionen des Dampfers sinp 
dieselben wie bei dem „Bangalore“, nämlich 420° 6* grösste 
Lange, $* grösste Breite, 33‘ Tiefe. Das Schiff ist aus bestem 
Stahl nach British Lioyds Klasse 100 A I erbaut und hat eine 
Tragfähigkeit von reichlich 8000 Tons. Nach beendigter Prob»- 
fahrt kehrten die Theilnehmer an derselben in einem sie er- 
wartenden Dampfer nach Flensburg zurück, während der 
„Bhandara* unter Führung von Kapitän Ch. Hansen (frühe- 
rem Führer des „Bhopal') in See ging. 


Germanischer Lioyd. Der am 1. Juli geschlossene 7. Nach- 
trag zum Internationalen Register dieser Klassifikations-Gesell- 
schaft ist soeben erschienen. Er verzeichnet an neu registrir- 
ten bezw. neu aufgenommenen Fahrzeugen 10 Dampfer und 
54 Segler. Veränderungen und Correcturen, welche die bereits 
im Register pro 1506 enthaltenen Dampfschiffe betreffen, sind 
nachzutragen bei 54 Dampfern und 48 Seglern. An neu er- 
bauten Dampfern finden wir 14 verzeichnet, verkaufte Segel- 
schiffe 2. 





Jahresbericht des Königl. Commerz- 
Collegiums in Altona. 





Wie in unserem vorigen Jahresberichte ausgeführt, halten 
wir es sowohl für ein wesentliches nationales Interesse, wie 
insbesondere für ein solches der unterelbischen Landschaften. 
dass nach Vollendung des Dortmund-Ems-Kanals eine für see- 
tüchtige Leichter benutzbare directe Wasserverbindung zwischen 
Dortmund einerseits, der Unterelbe und Ostsee andererseits er- 
möglicht werde. Da indess die hierfür nöthige, verhältniss- 
mässig nicht sehr erhebliche Aenderung im Querschnitt des 
Dortmand-Ems-Kanals sich zur Zeit nicht ermöglichen lies», 
haben wir uns die Frage vorlegen müssen, ob das gleiche Ziel 
nicht durch Ausführung des früher bereits vielerörterten Pro- 
jects eines „Küstenkanals“ zu erreichen wäre. Wir haben uns 
aus diesem Anlasse mit den Handelsvertretungen von Ham- 
burg, Harburg, Geestemünde, Oldenburg und Dortmund, sowie 
mit der Dortmunder Stadtvorwaltung in Verbindung gesetzt, 
aber nach längeren Verhandlungen haben wir die Ueberzeugung 
gewonnen, dass auch dieses Project zur Zeit leider keine Aus- 
sicht hat, ausgeführt zu werden. Wir behalten uns vor, bei 
günstigerer Zeitlage darauf zurück zu kommen. Einen Bericht. 
den wir betr. der wirthschaftlichen Bedeutung eines Rhein- 
Weser-Elbe-Kanals für den hiesigen Platz und die wirtbschaft- 
lich hierher neigenden Gebiete der Provinz Schleswig-Holstein, 
dem Herrn Oberprasidenten erstattet haben, bringen wir im 
Anhange zum Abdruck, 

Auf Erfordern hatten wir uns über die Frage zu äussern. 
ob die von Interessenten der deutschen Küstenfahrt beklagte 
Verdrängung der deutschen Flagge in der deutschen Küsten- 
fahrt durch fremde Flaggen thatsächlich stattgefunden bat. Der 
unläugbare, beklagenswerthe Rückgang der mit Segelfahrzeugen 
betriebenen deutschen Küstenfahrt ist zum grossen Theile jeden- 
falls durch die Concurrenz der Dampfer und Seeleichter her- 
beigeführt, kann indess auch durch die Coneurrenz ausländ- 
scher Segelschiffer verstärkt worden sein, die keine Abgaben, 
keine Arbeiterversieberungsbeiträge zu zahlen haben, deren 
Kinder nicht dem gleichen Schulzwange unterliegen, die ihre 
ganze Familie mit an Bord haben und ihren Haushalt zumeist 
mit unverzollten Lebensmitteln führen. Aber es ist kaum mög- 
lich festzustellen, ob diese Concurrenz in der That einen 
wesentlichen Antheil an dem Riickgange der deutschen Segel- 
küstenschifffahrt hat, und ebenso unmöglich ist es, wie von 
manchen Seiten angeregt, die fremden Flaggen auszuschliessen, 
da bierdurch andere, noch schwerer wiegende Interessen ge- 
führdet werden würden. Die Begünstigung der kleineren Segel- 
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fahrzeuge bei Festsetzung des Tarifs für den Kaiser Wilhelm- 
Kanal ist ihnen zweifellos förderlich gewesen, besonders gegen- 
über der Concurrenz der Dampfer. 

Für den hiesigen Fischverkehr hat das verflossene Jahr 
keine weitere Entwickelung gebraoht. 

Die Fischdampfer-Rhedereien klagen über geringe Fänge 
im Sommer und Herbst (kleine Schellfische) sowie über Preis- 
druck gegen Jahresschluss in Folge zu grosser jütländischer 
Zufuhren, die Fischhändler über schwaches Sommergeschäft in 
norwegischen Lachsen, veranlasst durch reichlichen Lachsfang 
in Rhein und Weser, sowie ebenfalls über Verluste, welche 
bei contractlich gekauften Fischen gegen Weihnachten durch 
jene grossen jütländischen Zufubren veranlasst wurden 

Die Umsätze der hiesigen Fischauctionen hielten sich un- 
gefähr auf der Höhe des Vorjahres; doch stebt zu hoffen, dass 
nach Voliendung des Neubaues der hiesigen Anlagen für den 
Fischverkehr dessen gedeibliche Entwickelung ihren Fortgang 
nehmen wird. 

Erfreulich für unseren Platz ist die mit Unterstützung der 
König. Staatsregierung unter Theilnahme des Commerz-Colle- 
giums erfolgte Begründung der Altoner Heringsfischerei-Gesell- 
schaft „Elbe“, die indess erst im laufenden Jabre ihren Betrieb 
aufnehmen wird. 

Mit Freuden ist ferner zu begrüssen die Einbeziehung 
der Fischdampfer und Heringslogger in die Unfallversicherung. 


Auch die durch die Eisenbahn-Verwaltung gewährte Ver- 
längerung der Einlieferungsfrist für Eilgüter in Altona bei den 
Abendzügen wird der Hebung des Fischverkehrs förderlich sein. 

Der Deutsche Seefischerei-Verein hat mehrfach mit dem 
Commerz-Collegium über Fischerei- Angelegenheiten berathen 
und u. A. in Altona eine Ausschusssitzung abgehalten, in der 
einige für die Fischerei der Unterelbe wichtige Fragen zur 
Erörterung gelangten. 

Leider ist es uns bis jetzt nicht gelungen, die von den 
Fischerei-Interessenten gewünschte Einführung von Typendruck- 
Apparaten zur Uebermittelung der Schiffsnachrichten von Cux- 
haven nach Altona und Hamburg zu erlangen. 

Ebenso muss auch die Ausstattung der hiesigen Fisch- 
auctionshalle mit einem durchaus erforderlichen Pust- und 
Telegraphenamte der Zukunft vorbehalten bleiben. 

Von der durch den Deutschen Seefischerei-Verein in Ber- 
lin 1806 veranstalteten Deutschen Seefischerei-Ausstellung ver- 
sprechen wir uns namentlich wegen der mit ibr verbundenen 
Kosthalle eine wesentliche Hebung des Massenconsums von 
Seefischen. Wir haben uns daher nach Kräften an den Vor- 
arbeiten für die Ausstellung betheiligt. 

Der Altonaer Schiffsverkehr hat sich im Jahre 1895 etwas 
gehoben. Die Zahl der mit Ladung angekommeuen Seeschiffe 
hat um rund 200 von zusammen rund 25000 Reg.-Tons zu- 
genommen, besonders veranlasst durch Mehranktnfte aus Schwe- 
den, Dänemark und Grossbritannien, während der Schiffsver- 
kehr mit Nordamerika und Ostindien zurückgegangen ist. 

Der Waarenverkehr ist im Endresultat ungefähr der 
gleiche geblieben; dock: hat sich die Zusammensetzung ver- 
schoben; insofera Getreide, Baumwolle, Petroleum, Eisenwaaren 
nicht unerheblich abgenommen, dagegen Vieh, Holz, Graupen, 
Gries, Mehl und Zucker ungefähr ebensoviel zugenommen haben. 

Diese Uebelstinde, welche die Entwickelung unseres Hafen- 
verkehrs hindern, sind im vorigen Jahre die gleichen geblieben, 
wie wir sie schon seit einer Reihe von Jahren beklagen: Man- 
gel an Platz und Tiefe in unserem Hafen, Fehlen eines Frei- 
bezirks, ungünstige Eisenbahntarife. Hinsichtlich der erster- 
wähnten Uebelstinde dürfen wir jetzt baldige Abhülfe erhoffen; 
leider können wir noch nicht das Gleiche von der Gestaltung 
der Eisenbahntarife sagen. 








Kleine Mittheilungen. 





In Helsingör haben ca. 400 Arbeiter der dortigen Schilfs- 
werft die Arbeit eingestellt, da schon vorher 100 andere ge- 
streikt hatten. 


Wie wenig gegenwärtig in den ostindischen Häfen Angebot 
und Nachfrage im Frachtenmarkt sich ausgleichen, zeigt der 
Fall einee Dampfers, der in Bombay zur. Befrachtung nach 
Marseille angegelegt wurde. Um seine Ladung kumpleliren 
zu können, musste er bis auf 3,9 d. heruntergehen, nachdem 
er anfänglich zu 7’— angelegt war. 


Der -Kosmos-Dampfer ,,Pentaur ist, während er auf der 
Heimreise begriffen war, bei Quintero im Nebel auf die Felseu 
aufgelaufen und gesunken. Die Mannschaft wurde gerettet. 


- ” 
* 


27 Dampfer und 1 Segler sind gegeuwiirtig an der Tyse 
aufgelegt. 


“ * 
* 


Die amtliche „London Gazette“ kündigte an, dass 40 Tage 
nach dem 14. Juli der Königin eine Kabinetsordre betr. die 
Aenderung des Strassenrechts auf See zur Unterzeichnung 
vorgelegt werden wird. 


* 
. 


In Grossbritannien gent man mit dem Plane um, die 
Seeleute der Handelsmarine alljährlich auf eine Zeitdaner 
von vierzehn Tagen zum Dienst in der Kriegsmarine heranzu- 
ziehen, um im Falle eines Krieges auf dieselben zurückgreifen 
zu können, 


* * 
* 


Einen grossen Getreideelevator lässt der Norddeutsche Lloyd 
erbauen. Das Schiff hierzu liefert die Werft von Job. ©, 
Tecklenborg-Geestemünde, während mit dem Bau der Maschine, 
wie wir hören, eine Braunschweiger Firma betraut worden ist. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vum 16. Juli, welche gut besucht war, 
fand unter dem Vorsitze des Herrn Pickhard statt. Nachdem 
vorerst die näheren Einzelheiten über das Ableben des allver- 
ebrten Mitgliedes E. J. Wilken mitgetbeilt und das Andenken 
desselben in der üblichen Weise geehrt war, wurden vier Herren 
in den Verein aufgenommen. Verlesen und besprochen wurden 
hierauf die in der vorletzten und letzten Nummer der „Hansa“ 
enthaltenen Berichte über die Beschlüsse des englischen Be 
mannungs-Comitees. Einem Mitgliede, welchem durch Ausbrach 
von Feuer in der aus Kohlen bestehenden Ladung sein Sobiff 
und mit demselben der grösste Theil seiner Effekten verloren 
gegangen, soll die laut Statut festgesetzte Unterstützungssumme 
von 200 .# ausgezahlt werden. Hierauf wurde zur Tages- 
ordnung, Abänderung der Statuten laut des vom Vorstande 
und Vertrauens-Ausschusse und der ausserdem dazu eingesetzten 
Commission ausgearbeiteten Entwurfes, übergegangen, derselbe 
bis auf einige unbedeutende Abänderungen mit grosser Stimmen- 
mehrheit endgültig angenommen und ferner beschlossen, am 
23. d. Mts. nochmals eine ausserordentliche General-Versamm- 
lung abzuhalten, um über die allgemeine sowohl wie die Ge- 
schäftsordnung des Verwalthuagsrathes und über den Kontrakt 
des Vorsitzenden Beschluss zu fassen. 
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Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 22. Juli 1896, 
Ausfrachten sind nach wie vor fest, während Heimfrachten 
ausserst gedrückt bleiben. 
Folgende Abschlüsse kamen uns zu Ühren: 

„Donna Julia* Chilenische Salpeterplatze;U. K. Cont. 22/— +. 
1,3 Oktober-Beladung. 

„Jupiter“ Puget Sound/Gibraltar 400 Stds. 68:9 per 1000 
superficial Fuss. Rest nach einem Hafen U. K. Cont. 63,9 
per 1000 sup. Fuss Lumber, option (. f.o. U. K. Cont. 
63,9 -/. 26 direkt. 

„Marie Berg* Puget Sound. f. o, U. K. Cont. 65,— +/. 2,6 
direkt per 1000 cup. Fuss Lumber. 

„Barmbek“ Puget Sound/Delagoabay 56:6 option C. f. 0. U, 
K. Cont. 65/— +! 2/6 per 1000 sup. Fuss Lumber. 

„Travamore* Newcastle N. 5. W./Frisco 9/3, 

„Elbe“ Sydney/London 32/6 p. T. Reg. 

„Dumfreshire* Cardiff Montevideo 15,—. 

„Spiea* Costarica,C. f. o. U. K. Cont, 35,— von drei Platzen. 

Solgivt* . u * Kran 
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New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & (a. 
New-York, den 10. Juli 1846. 

Die lebhafte Nachfrage für unsere Brotstoffe, die wir in 
unseren letzten Berichten. besonders erwähnten, hat sich be- 
hauptet, und der Umfang der zu Stande gekommenen Abschlüsse 
für ganze wie für Theilladungen ist ein beträchtlicher. Die 
Frachten zeigen indessen kaum eine Schwankung nach irgend 
einer Richtung, und momentan scheint ein genügender Vorrath 
von Dampferräumte für alle vorkommenden Bedürfnisse vor- 
handen zu sein. Ausser den Aufträgen für Getreide- und 
Berthladungen herrscht nur eine beschränkte Nachfrage für 
Dampfer und es scheint, dass die meisten offenen Orders voll- 
auf gedeckt sind. — Die Nuchfrage für Seglerräumte nach 
allen Richtungen ist in der Besserung begriffen, und da 
passende Fahrzeuge nur spärlich angeboten werden, sind die 
Raten fest und in manchen Fällen höher, Es sind verhält- 
nissmässig wenig Schiffe hierher bestimmt, und die Aussichten 
in dieser Branche des Geschäftes sind günstiger, als sie seit 
langer Zeit gewesen. 














‘ ‘hl in 
Wir notiren Getreide. are fiche | Maass- 
nen ty Oelkuch| St 
Liverpool, Dpfr. |1’,d. 10; 78 10/ 
London, Dpfr. (3d. ask. = 12.6 10) 10/al 2/6 
Glasgow, Dpfr. (24d. 15; 76 ı15/217/6 
Bristol sd. ask, [LS al7/G (107 ‚18 a17/6 
Hull SY d. ask. |15 11/3 15/al7/6 
Leith ‘BY. ask. [17,6 10 117,6 
Newcastle Std. ask. 15 12/6 17,6020 
Hamburg 404 18 c. 15 cents. 50 mk, 
Rotterdam I6%/,e. ask. |17°,, ets. [12 ets.  :10al2!,c. 
Amsterdan —[6'/,0,  j17%, ots. [12cts. | 0al2"6 
Copenhagen }3/ 18.9 15 25/ 
Bordeaux 2,9 271), eents.|2De. $8, 
Antwerpen 24d. ask. [12,6 10 10/812/6 
Bremen 45 A ask. i1Se. 15 cents. |1Oal2e. 
Marseille 2, 22.6 17/6 [20/a22/6 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, 3-32d. — 


Hamburg 23 ce. — Rotterdam 25 0. — Amsterdam Pc — 
Antwerpen 3-32 d.— Bremen 20 c. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai 
N. Y¥. Balt. . K. 
Getreide per Dampfer 2/9 29 236 2.9 
Raff. Petrol. 





r ı eee PRETTY © nen 26a, zur. 2’, 

skit Hongkong Java, Caleatta. tla 

Getreide per Dampfer 2.2... oo ceceee cee cee te eee 

Raff. Petr. per Segl. 18, 171,0. 13,8 18'/,c 
Biichersaal. 





Die Beurtheilung des Wetters auf mehrere Tage voraus. Vou 
Dr. W. J. van Bebber, Abtheilungsvorstand der Deut- 
schen Seewarte, Verlag von Ferd. Enke, Stuttgart, 
Preis 1 Mark. 

Wenn wir die Witterungs-Vorgänge auf grösserem Gebiete, 
etwa Europa verfolgen, so finden wir zunächst eine solche 
Mannigfaltigkeit in den Wetterlagen, das es uns unmöglich 
erscheint, eine Wetterlage ausfindig zu machen, welche mit 
einer anderen in allen Stücken übereinstimmt. Beschiiftigen 
wir uns aber längere Zeit mit diesem Gegenstande, so werden 
wir nach und nach inne, dass es eine Anzahl von Hauptwetter- 
lagen giebt, welche zwar nicht vollkommen gleich, aber doch 
so ähnlich sind, dass sie für den Witterungscharakter unserer 
Gegenden fat immer die gleiche Wirkung haben. Ob wir 
einen kalten oder gelinden Winter, ob wir einen heissen, trock- 
nen oder einen feuchten, kühlen Sommer haben, hängt ledig- 
lich von der Häufigkeit und Beständigkeit der einen oder der 
anderen Wetterlage ab. Der Verfasser stellt fünf solcher 
Hauptwetterlagen auf, aus welchen er sämmtliche Witterangs- 
erscheinungen in unseren Gegenden ableitet, und zeigt in all- 
gemein verständlicher Weise und an der Hand von Wetter- 
karten, welche Wirkung sie auf unser Wetter ausüben, wie 
sie mit einander abwechseln, in einander übergehen und wie 
sie von den Jahreszeiten abhängen. Dabei giebt er Anhalts- 
punkte für die Beurtheilung der Erhaltung oder des Wechsels 
des Wetters für die nächsten Tage voraus, nachdem er vorher 
die Grundlehren der praktischen Witterungskunde in einer für 
Jeden verständlichen Form entwickelt hat, so dass Jeder sich 
selbst ein eigenes Urtheil bilden kann. Das ist die wissen- 
schaftliche Wettervorhersage für mehrere Tage voraus, welche 
vor allem die Bedürfnisse derer, welche auf Wind und Wetter 
angewiesen sind, am meisten befriedigt, und welche durchaus 
entwicklungsfähig und nutzbringend ist, um so mehr, als Jeder 
in Staud gesetzt ist, sich selbst ein eigenes Urtheil über den 
kommenden Verlauf der Witterung zu bilden. 

Das sind die Ziele, welche sich der Verfasser vorgesteckt 
hat und weiche er auf das Eifrigste verfolgt. Diejenigen, 
welche in ihrem Berufe vom Wetter abbängen und welche 
aufmerksam diese Arbeiten verfolgen, werden daraus zweifel- 
los vielen Nutzen ziehen können. 








Wichtig für Dampfbetriebe. 
Die Firma Paul Lechler sendet uns folgende Notiz zu: 
„Die Art und Weise, wie seitens der Tagespresse über die 
jüngsten Gerichtsverhandlungen wegen der unbeilvullen Kata- 
strophe auf S. M. S. „Brandenburg“ berichtet wurde, konnte 
leicht den Eindruck erwecken, als ob den bekannten Dichtungs- 
ringen der Firma Paul Lechler, Stuttgart, welche als Flanschen- 
dichtung bei der Kaiserlichrn Marine Verwendung finden, eine 
Mitschuld an dem beklagenswertheu Unglück beigemessen 
werden sollte. Dass dem nicht so ist, beweist ein uns vor- 
vorliegendes Schreiben der Sachverständigen-Commission, nnter- 
zeichnet vom Geheimen Regierungsrath Prof. A. Riedler in 
Berlin, welches folgenden Wortlaut hat: „Auf Ihr gefälliges 
Schreiben vom 26. Juni d. J. erwiedere ich ergebenst, dass 
durch die Sachverständigen-Commission nachgewiesen wurde, 
dass durch die Verwendung eines nicht passenden (zu kleinen) 
Lechler-Ringes eine Ueberlastung der für die Verwendung 
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wurde, und dass bei Verwendung eines genau passenden | namentlich im inneren Ausbau und in der mittelalterlichen 
Ringes diese Ueberlastung nicht stattgefunden haben würde, | Formenlehre zu ermöglichen, als auch im Tiefbau (Strassen-, 

Wir bringen gerne im Interesse eines bei der mit Dampf | Wasser-, Brücken-, Eisenbahnbau u. s. w.) Kenntnisse in den 
arbeitenden Industrie wegen seiner hohen Zuverlässigkeit und | Elementen des Tiefbauwesens sind heute sehr wichtig für alle 


selcher Ringe nicht konstruirten Flanschen hervorgerufen | zwar sowohl im Hochbau, um weitere Schulung im Entwerfen, 


Itauerhaftigkeit seit Jahren beliebten Dichtungsmaterials diese | jungen Techniker, welche im öffentlichen Baudienste eine Lauf- 
Erklärung zur Kenntniss unserer Leser, zumal, da bei dem | bahn einschlagen. — Die Abtheilung für Maschinenbau ist mit 
wachsenden Betriebsdruck der Dampfanlagen die Auswahl einer | allen Ansprüchen der Jetztzeit gerecht werdenden Laboratorien 
gveigneten widerstandsfähigen Dichtung von nicht geringer Be- | ausgestattet. Die Schüler werden demgemäss nicht allein durch 
deutung ist. Vorträge und Zeichenübungen, sondern vor allen Dingen durch 
praktische Debungen ie der Elektrotechnik, Elektrochemie u. s. w. 
Das Technikum der freien Hansestadt Bremen, eine Staats- | ausgebildet. Zukünftige Elektrotechniker finden also die beste 
anstalt, hat zur Zeit 4 Abtheilungen. Die Baugewerkschfe | Gelegenheit, sich in Bremen auszubilden. In derselben Weise 
schliesst sich in ihrem Aufbau den königlich preussischen An- | arbeitet die Schiffsbauschule und die Seemaschinistenschule. 
stalten an, im Sommer jedoch finden für solche, welche die | In allen Abtheilungen werden Abgangsprüfungen vor staat- 
Abgangsprüfang bestanden, noch Ausbildungskurse statt ufid | licherseits ernannten Prüfungskommissionen abgehalten. 
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Petroleum-Jotorboote 


in Grössen von ca. 8 bis 60 Personen fassend, habe stets vorrithig zur prompten Lieferung. 
£ | i £ 


Gefällige Anfragen erbeten an 29, Stief, Bamburg, 
Alte Gröningerstrasse 15. 















Franz Clouth 


Rheinische Gummiwaaren-Fabrik 
Cöln-Nippes 


fabrieirt als Speeialität 
‘inion Vollständige Taucher-Apparate 


und liefert auch alle einzelnen Theile derselben. 


Alleiniger Lieferant Ser Kaiferlich Deutichen BMWiavrine. 


Vertreter für Hamburg: B. Schlachter, Admiralitätstrasse 40, 
Vertreter für Bremen: A. L. Entholt. 








Allgemeiner Deutscher Versicherungs-Versin in Stuttgari-Berlin 


(Gegründet 1875.) Derselbe empfiehlt die (Staatsoberaufsicht.) 


Haftpflicht-Versicherung für Seeschifffahrt. 


Der Verein gewährt 90 oder 100° , Entschädigung bei Körperverletzung und 
zwar sowohl bei 90 als bei 100°, Versicherung in unbegrenzter Höhe mit fester 
Prämie, d. bh. unter Ausschluss jeder Nachzahlungsverbindlichkeit vermittelst 
Rückversicherung. 

Vollen Antheil am Gewinn. 
—— Dividende 20°,. — 


Neben billigsten Prämien und günstigsten Bedingungen sichert der Verein 
seinen Mitgliedern Universal -Policen und Billigkeits- Entschädigungen zu. — Der 
Verein, welcher in der Haftpflicht-Versicherung unter allen mit ihm konkur- 
rirenden Gesellschaften den grössten Stand an Versicherungen besitzt, hat u. A. 
auch mit der 

See - Berufsgenossenschaft in Hamburg 
einen Vertrag abgeschlossen, durch welchen den Mitgliedern derselben die weit- 
gehendsten Vergünstigungen eingeräumt werden. Die Gesammtreserven des Vereins 
betrugen am 1. Januar 1895 .4 7560 600.50, die Gesammtprümien „# 4846 849.72, 
Am 1. April 1896 bestanden in sämmtlichen Abtheilungen des Vereins 188804 
Versicherungen uber 1487433 versicherte Personen. 


| Erfahrener, 
zuverlässiger Kapitän, 


welcher eine Reihe von Jahren für eine 
hiesige Firma in der Südsee thätig war, 
sucht geeignete Vertrauensstellung am 
Lande, als Inspektor oder dergl. Beste 
| Zeugnisse stehen zur Verfügung. Auf 
Wunsch kano Bewerber einige Tausend 
Mark Caution stellen. 

Offerten erbeten unter J. 6. an die 
Expedition dieses Blattes. 


Staatliche Navigations-Schule 
LÜBECK. 


Beginn des Steuermannskursus 1. Nov, 
und 1. Mai, Beginn des Schifferkursus 
1. Oktober und 1. April. — Aufnahme 
in letzteren auch später. 

Kursus für Schiffer auf kleiner Fahrt. 

Alle nöthige Auskunft giebt der gedruckte 
Bericht. Denselben versendet auf Verlangen 

der Director 
Fr. Schulze. 

































Prospekte werden von der Direktion oder den Vertretern des Vereins gratis 


abgegeben 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 


Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nelımen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomen’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Bteinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 








Inhalt: 
entscheidungen. — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. — Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. 











Auf dem Ausguck. 





Um den von uns bereits hervorgehobenen Man- 
gel eines Signals, durch das man andere in Gefahr 
laufende Schiffe warnen kann, zu beheben, hat ein 
englischer Kapitän den Vorschlag gemacht, folgen- 
des Signal einzuführen: 1) eine roth explodirende 
Rakete, welche in der Richtung nach dem, einen 
gefährlichen Kurs steuernden Schiffe abgefeuert 
wird, 2) dann ein Blaufeuer auf dem warnenden 
Schiffe und 3) nach Erlöschen des Blaufeuers eine 
zweite roth explodirende Rakete, welche in einem 
Winkel von ca. 45 Grad in der Richtung abge- 
feuert wird, in welcher der Kurs von der Gefahr 
freiführen würde. Aus diesem combinirten Signal 
würde der Führer des in Gefahr befindlichen 
Schiffes erkennen, dass ihm kein Noth-, sondern ein 
Warnungssignal gezeisst worden ist, und ihm gleich- 
zeitig der rettende Kurs angedeutet worden. Das 
Signal ist reichlich komplizirt und hat den Nach- 
theil, dass es dann versagt, wo es am meisten ge- 
braucht wird, bei unsichtigem Wetter. Ein Schall- 
signal mit der Dampfpfeife oder dem Horn ist auf 
alle Fälle vorzuziehen. Dasselbe ist allerdings auf 
grössere Entfernung nicht wahrnehmbar, aber die 
meisten Fälle, wo Schiffe in Gefahr laufen, kommen 
ja eben bei unsichtigem Wetter vor. Auf grössere 
Entfernung hin zu erkennen, ob ein Schiff in Ge- 
fahr läuft, ist ohnehin nur in den seltensten Füllen 
möglich, sodass man wohl sagen darf, ein ent- 























Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-dsterreichischen Postverkehr 4 Mark 
76 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pig. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen. 

Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 

Annalime: Durch die Verlagshandliung, sowie 
die Annoneen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H, W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. #. w. 
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sprechendes Schallsignal werde in den weitaus 
meisten Fällen den Anforderungeu entsprechen. Ehe 
man den ganzen Apparat zum Abfeuern der Lich- 
ter hervorgeholt und das Signal gegeben hat, wird 
das in Gefahr laufende Schiff in den meisten Fällen 
schon aus Sicht sein, oder, sofern das signalisirende 
Schiff achteraus peilt, auf seine Lichtsignale nicht 
mehr Obacht geben. Ein Schallsignal hat dagegen 
den Vorzug, in kürzester Zeit, ohne Vorbereitung 
gegeben werden zu können und sicher kann man 
mittelst desselben auch die Aufmerksamkeit des in 
Gefahr laufenden Schiffes wachrufen. 


* . 
* 


Wie die Anregung zu diesem Vorschlage in 
Veranlassung des „Drummond-Castle“-Falles gege- 
ben wurde, so hat diese Katastrophe auch noch die 
Erörterung einer ganzen Reihe von anderen nauti- 
schen Fragen heraufbeschworen. Insbesondere ist 
das Lothen selbst, wie die Art der Ausführung des- 
selben, zum Gegenstand eingehender Diskussion ge- 
macht worden. Interessant ist, dass der den see- 
amtlichen Verhandlungen beiwohnende Vertreter 
der Wittwe eines bei der Strandung Verunglückten, 
das Parlamentsmitglied Richard, gegen die Rhede- 
rei den Vorwurf erhoben hat, dass sie das Schiff 
nicht mit dem modernsten Lothapparat ausgerüstet, 
insbesondere die Beschaffung einer „Submarine 
Sentry“ unterlassen habe. Er wies darauf hin, dass 
Lord Charles Beresford, Admiral Colomb, Comman- 
der Bethel und andere prominente Nautiker diesem 
Instrument höchstes Lob gespendet. Wir haben 


362 


bereits in den Nummern 14 u. 15 vom 2. u. 9. April 1892 
eine Beschreibung und Illustration dieses Apparates 
gegeben und ferner in der „Hansa* vom 10. Nov. 
ein Urtheil der Schiffsfiihrung der „Fleur de Lys“ 
über die „Submarine Sentry“. Erwähnt sei noch, 
dass die unlängst ausgeführte Kabellegung im Ama- 
zonenstrom durch die Anwendung des Tiefenwäch- 
ters ungemein erleichtert worden ist. Auch der 
Kapitän des Kabeldampfers, der die Arbeiten aus- 
geführt hat, zollte dem Instrumente das höchste 
Lob. Wo die zum Thomson’schen Loth gehörigen 
Stahldrahtwinden an Bord sind, kann man den 
Apparat selbst konstruiren, da jeder Schiffszimmer- 
mann im Stande ist, den dazu gehörigen Drachen 
herzustellen. Wir können den Schiffsführern nicht 
dringend genug empfehlen, Versuche mit der „Sub- 
marine Sentry“ anzustellen. 


Der Führer der britischen Seemanns- Union, 
das Parlamentsmitglied Havelock Wilson, hat ein 
Manifest erlassen, in dem er alle Arbeiter, die von 
der Schifffahrt leben, Matrosen, Heizer, Hafen- 
arbeiter etc. auffordert, sich zusammenzuschliessen. 
Der unglückliche Verlauf, den die meisten Strikes 
dieser Berufsklassen in Grossbritannien bisher ge- 
nommen haben, ist nach Wilson nur eine Folge 
davon, dass die Arbeitseinstellungen nur in einzelnen 
Häfen und von einzelnen Berufsklassen in Scene 
gesetzt werden, sodass die Rhederei-Vereinigung 
leichtes Spiel hatte, der Ausstände Herr zu werden. 
Wilson fordert daher alle in der Schifffahrt Be- 
schäftigten auf, sich zu einem internationalen Bunde 
zusammenzuschliessen, damit den gerechten Forder- 
ungen mehr Nachdruck verliehen werden könne. 
Diese Forderungen sollen nach Wilson durch ein 
internationales Komitee genau formulirt und den 
Rhedern aller Länder unterbreitet werden. Eine 
angemessene Frist müsste festgesetzt werden, während 
der diese Letzteren sich mit dem Inhalte der 
Forderungen bekannt machen können und falls sie 
sich weigern, ihrerseits einen Ausschuss zu er- 
nennen, der mit demjenigen der Arbeiter sich 
einigt, so sollten diese zu einer und derselben 
Stunde in ganz Grossbritannien, an allen Häfen 
des Kontinents und in Amerika die Arbeit nieder- 
legen. Aus den vielen Niederlagen, welche die 
Matrosen- und Heizer- Union unter Havelock Wilson’s 
Führung erlitten, scheint dieser Herr wenig an 
Erfahrung profitirt zu haben, wenn er an die 
Durchführung dieses Weltstrikes wirklich selbst 
ernsthaft glauben sollte. 


Zu den maritimen Einrichtungen, die in 
erster Linie einer Reform bedürftig erscheinen, 
zählt das internationale Signalsystem. Das jetzige 
einzige Mittel zur Verständigung auf See ist über 
40 Jahre alt und zu einer Zeit entstanden, wo man 


die Gestaltung der heutigen Schifffahrt nicht ent- 
fernt vorausahnen konnte. Das System enthält 
bekanntlich eine Anzahl in einem Signalbuche auf- 
gezeichneter Sätze, welche durch Combination ver- 
schiedener Flaggen ausgedrückt und übermittelt 
werden. Aber die meisten dieser Signalsätze be- 
ziehen sich auf Verhältnisse, die dem heutigen Stande 
der Schifffahrt keineswegs mehr entsprechen, während 
andererseits für den Austausch wichtiger, durch die 
modernen Anforderungen bedingter Mittheilungen 
jede Möglichkeit fehlt. Ausserdem bedarf die ganze 
Methode der Vereinfachung, da sie namentlich für 
den Neuling schwer zu erlernen ist, und bedeutende 
Anforderungen an das Gedächtniss stell. Schon 
auf der Washingtoner Conferenz hat man sich mit 
der Angelegenheit beschäftigt, und es ist daraufhin 
in Grossbritannien ein neuer Entwurf ausgearbeitet 
worden, der zu Anfang des Jahres 1891 den ver- 
schiedenen Seestaaten zur Begutachtung unterbreitet 
wurde. In Deutschland hat man derzeit gewichtige Be- 
denken gegen den Entwurf, der in möglichst engem 
Anschluss an das jetzt im Gebrauch befindliche 
Werk gehalten war und nur den veränderten Ver- 
hältnissen Rechnung trug, nicht erhoben, während 
eine von der französischen Regierung eingesetzte 
Begutachtungskommission durchgreifendere Ver- 
besserungen und Vereinfachungen verlangte. Seit- 
dem scheint die Angelegenheit aber, sehr zum Nach- 
theil des maritimen Verkehrs, in Vergessenheit 
versunken zu sein, sodass ein öffentlicher Hinweis 
auf thunlichste Förderung am Platze scheint. 
* * 

Kin maritimer Kongress, an dem die Vertreter 
der Vereine aller seemännischen Berufsklassen der 
französischen Handelsmarine, der Kapitäne, Steuer- 
leute, Maschinisten, Matrosen etc. Theil nahmen, 
fand am 21. Juli in St. Nazaire statt. Den Vor- 
sitz führte der Maire der Stadt, der nach Eröff- 
nung der Versammlung zunächst eine orientirende 
Uebersicht über die von dem Kongress zu entfal- 
tende Thätigkeit gab. Die Fragen mit denen man 
sich beschäftigte, zerfallen in zwei Hauptgruppen, 
von denen die eine rein professioneller Natur, die 
andere dagegen allgemeinen Charakters ist, Unter 
die erste Gruppe fallen die Bestrebungen nach Ver- 
besserung der Lebensbedingungen und Erwerbsver- 
hältnisse der Seeleute; die Zusammensetzung der 
Mannschaft, Heuern, die hygienischen Verhältnisse 
an Bord, die Regelung der Arbeitsdauer während 
der Reise, die Einführung der Ladelinie, die Rege- 
lung der Stauung, Errichtung von Seemannsheimen, 
Einführung von Lebensversicherungen und Pensi- 
onen. Die Aufgaben allgemeiner Natur umfassen 
die Bemühungen zur Hebung der nationalen Schiff- 
fahrt, Erörterungen über Hafeneinrichtungen, Liege- 
tage, Subventionen ete. Die Erscheinung, dass alle 
verschiedenen seemännischen Berufsklassen ‚hie 
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zum ersten Male zur gemeinschaftlichen Erörterung 
ihrer Lebensbedingungen zusammengetreten sind, 
ist bemerkenswerth, und begreiflicherweise drehte 
sich ein grosser Theil der Diskussion um diesen 
Punkt. Es wurde ausgesprochen, dass eine Födera- 
tion, aller, die verschiedenen seemännischen Klassen 
umfassenden Vereine von grossem Werth sei und 
eine bedeutende Macht zu entwickeln im Stande 
wäre. Die Verschiedenartigkeit der Interessen ver- 
lange aber eine Theilung in drei Gruppen, von 
denen jede bis zu einer gewissen Grenze ihre 
eigenen Ziele verfolgen müsse. Die eine dieser 
Gruppen müsste alle Matrosen, Heizer, Fischer ete. 
umfassen, die zweite die Maschinisten und die 
dritte die Kapitiine. Die Beschaffung einer staat- 
lichen Pension wurde lebhaft erörtert, da die auf 
Grund der „inseription .maritime* gewährte Rente 
nur solchen Seeleuten bezw. deren Hinterbliebenen 
zu.Theil wird, die nach Zurücklegung des vierzigsten 
Lebensjahres verunglücken oder dienstuntaug- 
lich werden. 


- * 
* 


Ueber die japanischen Seeleute, ihre beruf- 
liche Tüchtigkeit und Ausbildung theilt uns ein 
Kapitän, der lange in den dortigen Gewässern ge- 
fahren, Folgendes mit: 

Die Japaner sind gute Seeleute Man kann 
ihnen Kühnheit, Muth und die Fähigkeit, Ent- 
behrungen leicht zu ertragen, nicht absprechen. 
Die Mannschaften der Kriegsschiffe rekrutiren sich 
aus Freiwilligen, die ihre bestimmte Zeit abdienen 
und alsdann pensionirt werden, ähnlich wie dies 
in Grossbritannien geschieht. Reicht das Angebot 
an Freiwilligen für die Bedürfnisse der Kriegsmarine 
nicht aus, so wird durch Konskription die fehlende 
Mannschaft ergünzt. Die Ausbildung der Marine- 
Offiziere geschieht nach dem amerikanischen System. 
Die Bewerber werden im 17. oder 18. Jahre einer 
Prüfung unterzogen und kommen dann vier Jahre 
auf die Marineschule in Itajina, einer Insel in der 
Nähe des Kriegshafens von Kur‘, wo sie einem 
Lehrkursus unterzogen werden, etwa derart, wie er 
auf der amerikanischen Marine-Akademie von 
Annapolis eingehalten wird. Er umfasst die Aus- 
bildung in der Navigation, dem Artillerie- und 
Torpedowesen. Während der Ferienzeit werden 
kurze Fahrten in See unternommen. Nachdem die 
Officiers-Aspiranten diese Schule absolvirt, kommen 
sie auf ein Schulschiff, das in der Regel eine acht- 
bis zwölfmonatliche Seereise unternimmt, während 
welcher Fahrten nach San Francisco, Australien 
uder anderen entfernten Häfen ausgeführt werden. 
Nach der Rückkehr geschieht die Vertheilung der 
jungen Leute an die einzelnen in Dienst gestellten 
Schiffe, wo sie ein Jahr als Seekadetten Dienste 
leisten und alsdann bei vorkommenden Vakanzen 
zu Unterlieutenants befördert werden. Die Marine- 
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Ingenieure werden auf der Ingenieurschule in Yoko- 
suka ausgebildet, während die Schiffbaukonstrukteure 
aus den fähigsten Studenten der Universität von 
Tokio erwählt und in der Regel, bevor sie im Marine- 
Departement Anstellung finden, nach Amerika oder 
Europa geschickt werden, um ihre technische Aus- 
bildung zu vervollkommnen und sich Erfahrungen 
zu sammeln. 


Das soeben erschienene, bis zum 1, Januar 
1896 corrigirte Verzeichniss amerikanischer Leucht- 
feuer liegt uns vor. Im Anhang finden wir nicht 
weniger als 248 vorzüglich ausgeführte Abbildungen 
(Phototypien) der wichtigsten Leuchthürme und 
Feuerschiffe. Eine solche Beigabe erhöht den Werth 
des Buches ungemein. Ganz im Einklang mit der 
bekannten amerikanischen Liberalität steht auch die 
Notiz, welche wir am Kopfe des Titelblattes finden: 
A copy of this List will be sent free of charge to 
any shipmaster on application to the Office of the 
Lighthouse Board, Ausserdem sind dieselben hier 
in Hamburg von den Agenten des U.S. A. Hydro- 
graphic Amt, Herren Eckardt & Messtorff in Empfang 
zu nehmen. 


” ® 
* 


Wie sich die Gefahren der Schifffahrt in 
den letzten 60 Jahren durch die Einführung der 
Dampfschiffe, die Verbesserung des Leuchtfeuer- 
und Betonnungswesens, wie durch die Vervoll- 
kommnung der technischen Hülfsmittel der See- 
schifffahrt überhaupt, verringert haben, zeigt deutlich 
der Rückgang der Assecuranzpriimien in den letzten 
60 Jahren. Im Jahre 1837 wurden im Seever- 
sicherungsgeschäft in Hamburg Objeete im Werthe 
von 294 Millionen versichert zu einer durchschnitt- 
lichen Prämie von 1,56 °/,. Im Jahre 1870 beliefen 
sich die versicherten Summen auf rund eine Milliarde, 
die durchschnittliche Prämie dagegen betrug nur 
1,21 °/,. 1892 waren die versicherten Werthe bereits 
auf 1 Milliarde 997 Millionen .# gestiegen, die 
Assecuranzprümie aber betrug nur noch 0,91 ®/, des 
Werthes. Einzelne Jahre zeichnen sich durch 
schwerere Verluste aus, sodass in diesen die Ver- 
sicherungsgeselischaften mit Verlust arbeiteten. So 
scheint namentlich das Jahr 1845 ein verhängniss- 
volles gewesen zu sein. Es überstiegen in diesem Jahre 
die bezahlten Schäden die eingegangenen Prämien 
um 1186465 „4, sodass unter Berücksichtigung 
von Kosten und Zinsen «den Assvenradeuren ein 
Verlust von „# 1770015 erwuchs. Im Jahre 1892 
erbrachte das Versicherungsgeschäft dagegen einen 
Gewinn von einer halben Million. 


* * 
* 


Für die drei grossen Schifffahrts- Kanäle, 
den Suez-, Kaiser Wilhelm- und den Manchester- 
Kanal stellte sich in der ersten Hälfte dieses Jahres 
die Frequenz wie folgt: 
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Januar 1. bis 30. Juni 1896, 
Schiffe Reg.-Tons Einnahmen 
Kaiser Wilhelm-K. 6145 610509 .@ 362784 
Manchest.-Schiff-K. 3832 1091262 . 1571280 
Suez-K. 1885 4592171 „34251740 

Es stellt sich demnach die durchschnittliche 

Schiffsgrisse 
im Suez-Kanal zu 2436 Tons 
„ Manchester-Kanal „ 285 
„ Kaiser Wilhelm-K. , 99 ,, 

Die geringe Durchschnittsgrösse der Fahrzeuge, 
die den Nord-Ostsee-Kanal benutzen, zeigt, dass 
der Verkehr auf dieser Wasserstrasse so gut wie 
ausschliesslich der Küstenfahrt zufällt. : 


" 


Von der englischen Gesetzgebung. 
Von Dr. C. H. P. Inhülsen, London. 


Mit den gesetzlichen Vorschriften über Lootsen- 
zwang ist man in England bereits seit längerer 
Zeit nicht mehr zufrieden. Um die Sicherheit der 
Schiffe zu fördern, und in zweiter Linie vielleicht 
auch, um den Lootsen Beschäftigung zu geben, 
verlangen eine Reihe von lokalen Gesetzen, dass 
der Schiffer einen Lootsen verwenden soll. Die 
Unterlassung zieht Strafen nach sich oder entbindet 
doch wenigstens nicht von der Entrichtung der 
Lootsengebühren. Die Merchant Shipping Act 1894, 
ss 603 Ziff. 2, 598 Ziff. 2, bestimmt, dass der 
Schiffer eines nicht-eximirten Schiffes einer Strafe 
verfällt, falls derselbe in einem Bezirke, in welchem 
Lootsenzwang besteht, nachdem ein qualifizirter 
Lootse sich angeboten hat, entweder selbst als 
Lootse fungirt oder eine nicht qualifizirte Person 
verwendet, es sei denn, dass er im ersteren Falle 
ein Lootsencertifieat besitzt, — die Lootsenbehörde 
kann nämlich zu Folge des $ 598 desselben Ge- 
setzes nach bestandener Prüfung dem Schiffer oder 
Steuermann ein Lootsencertificat ausstellen, welches 
die Verwendung eines Lootsen überflüssig macht. 
Derartige Certificate werden übrigens, wenn man 
von Küstendampfern absieht, höchst selten ausge- 
fertigt. Die Verwendung nicht-qualifieirter Personen 
im Londoner Bezirk und im Trinity House Bezirk 
ist im $ 622 Ziff. 2 unter Strafe gestellt: ebenso 
bedrohen die meisten Lokalgesetze eine derartige 
Verwendung mit Strafe, falls sie nicht bereits die 
Weigerung, eine qualifizirte Person zu verwenden, 
für strafbar erklären. Von der Bestimmung des 
$578, wonach das Handelsamt Schiffer vom Lootsen- 
zwang befreien kann, scheint zur Zeit nur bezüg- 
lich Swansea Gebrauch gemacht zu sein, während 
die gleichartige Befugniss, welche der $ 581 den 
Lootsenbehörden giebt, ein todter Buchstabe geblieben 
ist. Schiffer und Steuerleute der Passagierschiffe, 
welche zwischen Häfen an den Küsten der britischen 
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Inseln fahren, besitzen in der Regel ein vom 
Lootsenzwang eximirendes Certifikat, welches auf 
Grund des § 604 Ziff. 2 vom Handelsamt selbst 
ausgefertigt wird. Eine Befreiung vom Lootsen- 
zwang tritt ferner dann ein, falls das Schiff den 
Lootsenbezirk nur passirt ($ 606). Die praktische 
Bedeutung dieser verschiedenen, etwas zerstreut 
liegenden Bestimmungen ergiebt sich aus dem $ 633, 
welcher den Rheder und Schiffer einer jeden Person 
gegenüber von der Haftung für Verluste und Be- 
schädigungen liberirt, welche in einem Bezirk mit 
Lootsenzwang durch die Schuld oder Unfähigkeit 
eines qualifizirten Lootsen entstehen, während letzerer 
die Leitung des Schiffes übernommen hat. Diese 
gesetzliche Vorschrift, welche bekanntlich bereits 
vor dem Inkrafttreten des Gesetzes von 1894 galt, 
ist von den englischen Gerichten insofern restrictiv 
ausgelegt worden, als die Liberirung des Rheders 
nur dann eintritt, wenn die Gesammtheit der Schuld 
an der Navigirung des Schiffes den Lootsen trifft. 
Hat der Schiffer, ein Schiffsoffizier oder die sonstige 
Besatzung des Schiffes durch Nachliissigkeit zum 
Unglücksfalle beigetragen, so kann der Rheder nicht 
die Wohlthat des letztgedachten Paragraphen in 
Anspruch nehmen. Wird mithin ein Lootse ver- 
wendet und die Navigirung des den Schaden herbei- 
führenden Schiffes getadelt, so entsteht einmal die 
Rechtsfrage, ob Lootsenzwang bestand, und sodann 
die Thatfrage, ob das Unglück durch die Nach- 
lässigkeit des Lootsen allein zurückzuführen ist. 
Man hat gemeint, die eigentliche und einzige Frage 
sollte in solchen Fällen die Frage nach der Nach- 
lässigkeit bei der Navigirung der kollidirenden 
Schiffe sein. Was zunächst die gedachte Rechts- 
frage anbetrifft, so ist dieselbe nach dem im Unfall- 
bezirke geltenden Rechte zu beantworten. Es giebt 
erstens Bezirke ohne Lootsenzwang oder doch prak- 
tisch ohne Lootsenzwang, da, wie bereits erwähnt, 
Schiffer oder Steuerleute von Passagierdampfern 
in der Regel ein Lootsencertifikat besitzen. Als 
Beispiele führt man an: der englische Kanal von 
Dungeness bis zur Insel Wight (Lootsenzwang be- 
steht jedoch im Shoreham Bezirk und im Bezirk 
der Insel Wight); ferner, von Ausnahmen abgesehen, 
die Ostküste Englands nördlich von Hull; Cork 
Harbour einschliesslich Queenstown: Cardiff, New- 
port, Gloucester, Swansea, Manchester Ship Canal. 
In anderen Bezirken (z. B. Bristol, Humber-Häfen, 
Dublin, Belfast, Upper-Clyde) besteht, soweit nicht 
gewisse Schiffsklassen eximirt sind, fast in allen 
Fällen Lootsenzwang. Drittens finden sich Bezirke, 
in welchen, mit Ausnahme gänzlich befreiter Schiffe, 
niihere Umstände entscheiden, ob ein Lootse ver- 
wendet werden muss oder nicht. Hierher rechnet 
man die London und Trinity Outport Bezirke (ein- 
schliesslich Thames und Medway bis London Bridge 
bezw. Rochester Bridge); Falmouth, Ipswich und 
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die sonstigen Lootsenbezirke, für welche weder durch 
Gesetz noch durch königlichen Freibrief besondere 
Bestimmungen erlassen sind; endlich den Fluss 


Mersey und die angrenzenden Gewässer. Zu Folge 


von $ 603 Ziff. 1 der Merchant Shipping Act 1894 
ist ferner noch eine gesetzliche Bestimmug vom 
Jahre 1825 in Geltung geblieben, wonach in ver- 
einzelten Fällen der Lootsenzwang cessirt. Sodann 
ist weiter zu beachten, dass sämmtliche Bezirke 
mit Lootsenzwang für kleinere Schiffe, Küstenfahrer 
u. s. w. Ausnahmen zulassen, und dass weitere, 
sehr variirende Ausnahmen in Lukalgesetzen vor- 
gesehen sind. Diese letzteren Ausnalımen lassen 
sich nicht auf allgemeine Prinzipien zurückführen; 
ja! oft sucht man überhaupt vergeblich nach Prin- 
zipien. Die Beordnung der Frage im Trinity House 
Bezirk berücksichtigt sehr wenig die Gründe, welche 
vom nautischen Standpunkte aus für den Lootsen- 
zwang angeführt werden könnten. Noch eigen- 
artiger sind die bezüglichen Mersey-Vorschriften. 
Für Schiffe, welche von Liverpool aus in See 
gehen, besteht im Allgemeinen Lootsenzwang. 
Derselbe fällt jedoch fort, wenn das Schiff die 
Docks verlässt, um draussen zu ankern und die 
Vorbereitungen für das Inseegehen zu beendigen; 
weder während der Fahrt zum Ankerplatz, noch 
während des Verbleibens am Ankerplatz ist ein 
Lootse erforderlich. Sind aber die Vorbereitungen 
beendigt und verbleibt das Schiff nur deshalb am 
Ankerplatz, um günstiges Wetter abzuwarten, so 
bedarf das Schiff nothwendiger Weise eines Lootsen; 
das Schiff gilt nämlich solchenfalls bereits als in 
See gehend, obschon es thatsächlich noch vor 
Anker liegt. In einem Falle hatte ein Schiff see- 
fertig die Docks verlassen, ankerte nochmals, erlitt 
einen Unfall und kollidirte durch Verschulden des 
Lootsen vor der Beendigung der Reparatur mit 
einem anderen Schiffe. Das Gericht entschied, es 
habe im Momente der Kollision kein Lootsenzwang 
bestanden, da das Schiff sich nicht auf dem Wege 
zur See befunden hätte. Die Wohlthat des § 633 
wurde dem Rheder versagt. Höchst eigenartig ist 
ferner, dass der Lootsenzwang beim Passiren des 
Queen's Channel gesetzlich an einer Stelle endigt, 
welche schon seit langer Zeit durch kein Seezeichen 
mehr gekennzeichnet ist. Man hat im Anschluss 
hieran die Frage aufgeworfen, wie man bei Kolli- 
sionen, welche zur Nachtzeit oder im Nebel statt- 
finden, festzustellen gedenkt, ob Lootsenzwang be- 
stand. Für nach Liverpool einlaufende Schiffe be- 
ginnt der Lootsenzwang beim Antreffen des ersten 
Lootsenboots in der Höhe von Middle House oder 
beim Passiren dieser Insel, welche von der Mersey- 
Mündung etwa 53 Meilen entfernt liegt. Bloss 
innerhalb des Hafens manöverirende Schiffe be- 
dürfen keines Lootsen, obschon thatsächlich solche 
häufig verwendet werden. Es kann nach dem Ge- 
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sagten passiren, dass zwei Schiffe kollidiren, und 
dass für das eine derselben Lootsenzwang besteht, 
während der Lootse auf dem anderen Schiffe nicht 
als Zwangslootse anzusehen ist, Man bemerkt 
wohl mit Recht, dass derartige Zustände nur des- 
halb noch möglich sind, weil die Rheder sich gegen 
Kollisionsgefahren durch Versicherung schützen 
und die Versicherungs-Gesellschaften schwer auf- 
zurütteln sind, Die nach der Feststellung des Be- 
stehens des [ootsenzwanges verbleibende Thatfrage, 
ob der Unfall auf die Nachlässigkeit des Lootsen 
allein zurückzuführen ist, hat, behauptet man, 
häufig dazu geführt, dass Schiffer und sonstige 
Offiziere nicht eingegriffen oder nicht energisch 
genug eingegriffen haben, auf Grund der Befürch- 
tung, dass ein Eingreifen oder weitergehendes Ein- 
greifen eine Verneinung der gedachten Thatfrage 
zur Folge haben könne. 


Sieht man davon ab, dass in nautischen 
Kreisen ein freies Wahlrecht unter den zur Ver- 
fügung stehenden Lootsen gewünscht wird, so fühlt 
man sich durch den Lootsenzwang an sich wenig 
beschwert; der wunde Punkt ist nur die Bestim- 
mung des $ 633. Man hat verschiedene Reform- 
vorschläge gemacht. Bald möchte man den Lootsen- 
zwang ausnahmslos einführen, bald möchte man 
ihn in allen Fällen beseitigen; bald möchte man 
den heutigen Rechtszustand beibehalten und nur 
die Wohlthat des § 633 aus der Welt schaffen; 
bald möchte man dem Lootsen das Kommando 
nehmen und ihn zum blossen Berather des Schiffers 
degradiren, womit die Wohlthat des § 633 fallen 
würde. Leider scheinen sowohl die Bezirke mit 
Lootsenzwang, wie die Bezirke ohne Lootsenzwang 
keiner Aenderung geneigt zu sein, um ganz von 
der seitens der Lootsen selbst zu erwartenden 
Opposition zu schweigen. Eine gänzliche Beseiti- 
gung des Lootsenzwanges dürfte übrigens schwer- 
lich zu einer selteneren Verwendung der Lootsen 
führen, wohl aber zu der sehr wünschenswerthen 
Freiheit in der Auswahl des Lootsen. Eine Bei- 
behaltung des Lootsenzwanges unter Beseitigung 
der Wohlthat des $ 633 wird offenbar in Rheder- 
kreisen auf Widerstand stossen. Man kann nicht 
erwarten, dass der Rheder sich einen Kommandeur 
aufzwingen lässt und noch obendrein für dessen 
Nachlässigkeit haftet. Das Richtigste dürfte sein, 
den Lootsen zum blossen Berather des Schiffers zu 
degradiren, eine Stellung, welche der Lootse bereits 
heute in manchen Staaten, z. B. in Frankreich, ein- 
nimmt. Es mag hier hinzugefügt werden, dass, 
falls der Zwangslootse (z. B. ein französischer) ein 
blosser Berather des Schiffers ist, der Rheder in 
England sich bereits heute nicht auf den $ 633 
berufen kann. Dieser Paragraph hat zur Voraus- 
setzung, dass der Zwangslootse das Schiff kommandirt. 
Zwei Unterhauskommissionen (1870 und 1888) 
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haben in England eine Abänderung des bestehenden 
Rechts empfohlen; es ist indessen bisher nichts ge- 
schehen. Der Leser braucht kaum daran erinnert 
zu werden, dass der Art. 740 des deutschen Handels- 
gesetzbuches dem Rheder dieselbe Wohlthat ge- 
währt, wie der § 633 der Merchant Shipping Act 1896. 





Die Bemannungsfrage. 


Der Bericht der britischen Kommission 





(Schluss). 

Nachdem wir in den vorhergehenden Nummern den Majori- 
tütsbericht der britischen Bemannungskommission veröffentlicht 
haben, soll im Nachstehenden noch ein kurzer orientirender 
Bericht der von der Minorität vertretenen Ansichten und er- 
hobenen Einwände gegen das Gutachten der Mehrheit folgen. 
Was zunächst die Vernehmung der Zeugen seitens der Kommission 
betrifft, so macht ein Mitglied der Minorität geltend, dass gerade 
die in dieser Angelegenheit berufensten Sachverständigen, die 
aktiven Kapitiine, Steuerleute und Maschinisten, in verschwindend 
kleiner Zahl vernommen seien. Die wenigen derselben, die 
gehört worden sind, haben Uebelstande in Bezug auf Bemannung 
nieht konstatirt, und die Kommission hat daraus den Schluss 
gezogen, eine gewisse Furcht vor Nachtheilen, die sie seitens 
ihrer Rheder zu gewärtigen hätten, habe sie davon abgehalten, 
sich frei und offen auszusprechen. Näher als diese rein will- 
kürliche Schlussfolgerung liege aber doch die Annahme, dass 
sie wesentliche Uebelstäude überhaupt nicht zu konstatiren im 
Stande gewesen seien. Der grösste Theil der Aussagen aus 
diesen Berufsklassen rühre aber von Leuten her, die dem 
aktiven Dienst längst den Rücken gekehrt und Stellungen am 
Lande bekleiden. Diese Herren beurtheilen die Dinge immer 
noch aus den längst veralteten Verhältnissen heraus, water 
denen sie früher gestanden. 


Dass Untermannung keinen Vortheil bietet, sei von den 
meisten Schiffsrhedern längst anerkannt. Man dürfe nicht ver- 
gessen, dass Schiffe einer steten Entwerthung unterworfen sind, 
Die Mannschaft muss daher nicht nur genügen, um das Schiff 
sicher über See zu bringen, sondern auch zur gehörigen In- 
standhaltung, und wo dies nicht der Fall ist, da steigt die Ent- 
wertbung ins Ungeheuerliche, lediglich zu Schaden des Rheders. 
Aber abgesehen von der Entwerthung müsste, wenn die Mann- 
schaft ungenügend ist, eine grusse Zahl von Handwerkern und 
Hülfsleuten in den Häfen angestellt werden, um alle noth- 
wendigen Arbeiten zu verrichten, und dadurch würden die Be- 
triebsunkosten bedenklich in die Höhe geschraubt. 

Einige der vernommenen Sachverständigen haben die Au- 
sicht geäussert, dass bis zu einem gewissen Grade Unter- 
mannung vorkomme, aber keiner derselben ist im Stande 
gewesen, einen Schiffsverlust, überhaupt einen Unfall nach- 
zuweisen, der sich auf zu geringe Bemannung zurückführen 
liesse. Andererseits haben Beamte, die nach der von ihuen 
bekleideten Stellung berufen erscheinen müssen, ein maass- 
gebendes Urtheil in dieser Hinsicht zu füllen, vor der Kommission 
konstatirt, dass ein Grund zu Klagen in Bezug auf die Be- 
mannungsstärke nicht vorliege. Beispielsweise hat der Marine- 
superintendent von Cardiff ausgesagt, dass ihm in seiner 
dreissigjährigen Dienstzeit ein Fall nachgewiesener Untermannung 
nicht vorgekommen sei. Ebenso hat der Sekretär der 11000 
Mitglieder zühlenden Seemaschinisten-Union erklärt, dass Klagen 
über Untermannuog selten vorkommen, und weiter ist seitens 
der Beamten des Handelsamtes in Schottland und an der West- 
küste Englands festgestellt, dass dort noch nie eine Beschwerde 
wegen zu schwacher Bemsunung erhoben worden ist Bei den 
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handelsamtlichen {entsprechend unseren seeamtlichen) Unter- 
suchungen ist seitens einiger Gerichtshéfe in einzelnen Fällen 
Untermannung konstatirt, dagegen haben andere dieser Gerichte 
wieder Schiffe derselben Grösse und mit der nämlichen odar 
gar noch schwächerer Mannschaft als ausreichend bemannt 
erklärt. Ie keinem Falle aber hat der Verlust eines Schiffes 
auf zu schwache Bemannung zurückgeführt werden können. 


Zur Beleuchtung des Werthes des von der Majorität auf- 
gestellten Bemannungsschemas ist folgende Gegenüberstellung 
interessant: Es sind der Kommission im Ganzen 102 britische 
Schiffe als untermannt bezeichnet worden. Diese 102 Schiffe 
haben in Wirklichkeit insgesammt eine Decksmann- 
schaft von 1197 Mann; nach dem von der Be- 
mannungskommission aufgestelltenSchema brauchen 
sie indessen nurilil Mann Deckspersonal zu führen. 
Noch drastischer fällt der Vergleich aus bei den- 
jenigen Schiffen, die in den letzten 16 Jahren bei 
den handelsamtlichen Untersuchungen als unter- 
mannt bezeichnet worden sind. Es sind dies 14 Segel- 
schiffe und 33 Dampfer. Die Segler hatten insge- 
sammt 201 Mann Besatzung; aber nach dem Be- 
mahnungssehema brauchten sie nur 235 Mann zu 
haben. Die Dampfer führten an Deekspersonal 308 
Mann, während nach den Vorschlägen der Kom- 
mission 2M genügt hätten, 

Bei Dampfern ist vom Gesichtspunkte der Sicherheit absolat 
kein Bedürfoiss vorbanden, die Zahl der Maschinenmanuschaft 
gesetzlich zu regeln. Sie wird einzig und allein durch die 
grössere oder geringere Geschwindigkeit bedingt. Um die Un- 
durchführbarkeit des Vorschlages der Majorität in Bezug auf 
das Kesselraunpersonal nachzuweisen, sei folgendes Beispiel 
angeführt. Ein gewöhnlicher Handelsdampfer, der in der 
Fahrt_nach Caloutta beschäftigt ist, braucht hei 10',, Knoten 
Fahrt zu einer Reise etwa 31 Tage. Der Kohlenverbrauch 
bei frischen Wales-Kohlen beläuft sich auf ca. 40 Tons per 
„Tag, bei Lancashire-Kohlen auf-50 Tons und bei Japan-Kohle 
(die jetzt in Indien in grosser Menge eingeführt wird) auf 35. 
bis #50 Tons per Tag. Würde das Schiff in England seine 
Kohlen für Aus- und Heimreise nehinen, 80 würden auf der 
Hiufahrt die Koblen aus den Reservebunkern gebrannt werden, 
um diesen Raum auf der Heimreise für Ladung verfügbar zu 
haben. Die Folge würds sein, dass die Trimmer auf der Aus- 
reise die Kohlen anfänglich etwa 20, gegen Ende der Reise 
etwa GO’ weit nach den Feuern zu transportiren hätten. Auf 
einer kürzeren Reise, z. B, nach den Vereinigten Staaten, 
würde man aber aus den Bunkern brennen. Die Kohlen 
fallen dabei beinahe vor die Feuer und sind im äussersten 
Falle eine Strecke von 10 bis 15° zu befördern. Das Schiff 
könnte daher ohne die einzelnen Leute mehr zu belasten, mit 
weniger Trimmern fahren. Wenn dasselbe Schiff nun aus 
irgend einen Grunde im Auslande Kohlen nehmen muss, so 
kana es leicht vorkommen, dass von diesen 20 Tons mebr per 
Tag consumirt werden. Dementsprechend müssten 8 Mann 
mehr augemustert werden, die im nächsten Hafen. wo Kohlen 
guter Qualität zu haben sind, wieder überflüssig sind. Mit 
Wales-Koblen würden auf der Reise nach Calcutta bis Suex 
13 Maou im Kesselraum erforderlich sein; von Suez nach 
Colombo und wieder zurück dorthin müssten bei Kohlen ge- 
ringerer Qualität 11 Mann mehr in Dienst gestellt werden. 

Die Bemannungsskala der Majorität basirt auf der Bruito- 
Tonnage der Dampfer und bei Seglern auf der Unterdeck- 
Tonnage. Nach Ansicht der Minorität lässt sich eine irgendwie 
maassgebende Norm auf dieser Grundlage nicht feststellen. 

Das zeigen schon einige der Angaben, die von der Kom- 
mission gemacht worden sind. Bei Segelschiffen z. B. ist das 
Verhältniss zwischen Tounengehalt und Segelareal ein innerhalb 
weiter Grenzen schwankendes, wie folgende zur Keuntuiss der 
Kommission gebrachten Einzelheiten beweisen. Der .,Ditton*, 





ein Schiff von 2850 Tons Unterdeck-Tonnage, hat eine Segel- 
flüche von 35000 Quadratfuss oder 12 Quadratfuss per Ton. 
Der „Star of Germany“ dagegen misst unter Deck nur 1256 
Tons und hat dabei eine Segelfläche von 26500 Quadratfuss 
oder 21 Quadratfuss per Ton. Wo Vor- und Achtertakelung 
eingeführt ist und alle Segel von Deck aus gehandhabt werden 
können, lässt sich ohne Gefahr für das Schiff und ohne dadurch 
grössere physische Beanspruchung der Leute herbeizuführen, 
die Mannschaftszahl mit Erfolg reduciren. 

Die gesetzliche Einführung eines Minimalsatzes für die 
Bemansung würde ganz zweifellos einen ähnlichen Erfolg 
haben, wie ihn das Ladelinie-Gesetz gezeitigt hat. Sie würde 
den Rheder von der Verantwortung befreien, sein Schiff ge- 
hörig zu bemarnen und in den weitaus meisten Fällen eine 
Herabminderung der Mannschaft zur Folge haben. 

Die bedeutende Abnahine der Verluste an Menschen zur 
See, die glücklicherweise in den letzten Jahren konstatirt werden 
konnte, beweist, dass ein weiteres Eingreifen der Gesetzgebung 
auf diesem Gebiete nicht erforderlich ist. In den fünf Jahren 
von 1876 bis 1880 betrug der durchschnittliche jährliche Ver- 
iust in Folge von Unfällen auf Dampfern 466 Personen bei 
einem Gesammttonnengehalt von weniger als 2 Millionen. In 
der mit 1514 endenden fünfjährigen Periode betrug dagegen 
die Zabl der zu beklagenden Verluste an Menschenleben kaum 
über 400 bei einem Gesammt-Raumgebalt von mehr als 
10 Millionen Tons. 

In Bezug auf die von der Majorität vorgeschlagenen Be- 
stimmungen über die Anbaltung untermannter Schiffe und die 
Bestrafung von Personen, die untermannte Schiffe zur See 
sebicken, ist darauf hinzuweisen, dass die Beamten des Handels- 
amtes die ihnen zustehende Gewalt nicht als ausreichend er- 
achten, um ein Inseegehen dieser Schiffe zu verhindern. 
Unter diesen Umständen halten wir es für angezeigt, die be- 
treffenden gesetzlichen Bestimmungen derart zu erweitern, 
bezw. den Begriff „seeuntüchtig“ dergestalt zu definiren, dass 
er die Untermannung einbegreift und die Befugnisse der Be- 
amten des Handelsamtes so festzustellen, dass ihnen ermöglicht 
wird, dieselben Maassregein gegen untermannte Schiffe zu er- 
greifen, wie gegen ungenügend ausgerüstete und überladene, 
unter Vorbehalt der Berufung seitens des Rheders. 

Die Wache bei Nacht oder in unsichtigem Wetter sollte 
auf jedem Schiffe von mehr als 150 Fuss Länge, das nicht 
Küstenfahrt betreibt, mindestens aus einem geprüften Offizier, 
einem Ruders- und einem Ausgucksmann und ferner aus einem 
dritten Mann bestehen, der jederzeit zu allen erforderlichen 
Handleistungen bereit ist. Bei Tag und bei klarem Wetter 
genügt ein geprüfter Offizier, ein Mann am Steuer und einer 
auf Deck. Dieses Minimum soll indessen nicht der Maassstab 
für die ausreichende Bemannung des Schiffes sein, hinsichtlich 
deren wir eine gesetzliche Bestimmung nicht nothwendig er- 
achten, sondern es soll lediglich das unbedingte Erforderniss 
für eine sichere Navigation feststellen — eine gentigende Wache, 

Was die Empfehlung der Kommission betrifft, „bestimmte 
Grundsätze für die Rangeintheilung der Matrosen und Heizer 
aufzustellen, so kanu die Minorität derselben nicht beipflichten. 
Die Durchführung dieser Idee wäre nur in britischen Hiifen 
denkbar, und hier würden namentlich die Kheder in der Aus- 
wahl der Leute behindert, was voraussichtlich zu der Gewohn- 
heit führen dürfte, die Mannschaft in ausseroritischen Häfen 
zu ergänzen, 

Was die Assekuranz anbsetrifft, so glauben wir (die Minorität) 
nicht, dass Ueberversicherung zur Untermannung beitragen 
kann, Es ist aber gegenüber den Vorschlägen der Majorität 
-darauf hinzuweisen, dass die Möglichkeit, in fremden Ländern 
Versicherungen abzuschliessen, so sehr gestiegen ist, dass jedes 
Gesetz, das in dieser Beziehung Einschränkungen auferlegen 
sollte, absolut zwecklos und unsinnig wäre. Die Versicherungen 
würden eben einfach im Auslande geschlossen und das Ver- 
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sicherungsgeschäft im Inlande müsste brach liegen. Schliesslich 
kann nicht genug vor dem Erlass von Gesetzen gewarnt werden, 
die nicht gleichmässig auf alle, auch fremde Schiffe, in britischen 
Häfen angewandt werden können, da dadurch dem unlauteren 
Wettbewerb Thür und Thor geöffnet wird. 


Im Grossen und Ganzen kann sich die Minorität ia der 
Frage der Gesetzgebung bezügl. der Bemannang nur dem Aus- 
spruche des verstorbenen Thomas Gray anschliessen, der in 
der Kommission von 1873, die zu dem nämlichen Zwecke eın- 
gesetzt war, ausführte: „Nach meiner Erfahrung ist der beste 
Weg, den die Gesetzgebung einschlagen kann, der, die persön- 
liche und civilrechtliche Verantworthchkeit des Rheders zu er- 
böhen, nicht aber Gesetze zu machen, die ihn von Beidem 
freimachen,” und weiter „die Gesetze, die bislang gemacht 
worden sind, haben nur bezweckt, dem nachlässigen und un- 
wissenden Rbeder die Grenzen zu zeigen, innerbalb derer er 
ungestört operiren kann, ohne mit dem Handelsamte in Konflikt 
zu gerathen.“ 

Ausser dem in Vorstehendem wiedergegebenen Minoritäts- 
bericht sind noch von einzelnen Mitgliedern besondere Berichte 
erstattet, entialtend Erklärungen und Vorbehalte. Zwei Mit- 
glieder befürworten eine Bemannungsskala für Segelschiffe, 
deren Grundlage das Segelareal bilde soll. Auf je 1200 Quadrat- 
fuss Segelfliche sollte bei Raaschiffen ein Mann geheuert 
werden, dagegen bei Fahrzengen mit Vor- und Achter-Takelung 
auf 1500 Quadratfuss je ein Mann. Im ersteren Falle sollte 
mehr als zwei Drittel, im letzteren Falle mehr als die Hälfte 
der Mannschaft einen höheren Rang als den eines Leicht- 
matrosen baben. 

Bemerkenswerth ist aus einem Special-Gutachten, das Sir 
Digby Murray, eines ehemaligen Mitgliedes des Handelsamtes, 
der folgende Passus: „Ich kann nicht einsehen, warum Schiffs- 
jungen nicht an Bord von Dampfera ausgebildet werden sollten, 
um später auf diesen Schiffen als Matrosen zu dienen. Gewiss 
ist die Ausbildung auf einem Segelschiffe vorzuziehen, aber 
es ist doch klar, dass in Zukunft die Segler nicht 
mehr genug Matrosen ausbilden können, um den 
Bedarf zu decken. Man sollte daher die Ausbildung von 
Matrusen auf Dampfern nicht ganz beiseite schieben.“ 

Einige der Mitglieder, welche den Majoritätsbericht unter- 
zeichnet hatten, gaben Erklärungen ab, es sei Dies nur unter 
dem Vorbehalt geschehen, dass etwa daraus resultirende Gesetze 
nicht nur auf britischen, sondern auch auf ausländischen 
Schiffen, die nach britischen Häfen kommen, Anwendung 
finden sollen, 


Gerichtsentscheidungen. 


Nachträgliches vom Elbe-Crathie-Prozess. 

Am 8. Juni beschäftigte sich die Abtheilung für Seesachen 
des Higlı Court of Justice in London mit einem Antrage der 
Rheder des Dampfers ,Crathie", welche eine Limitirung threr 
Haftung aus der Collision mit dem deutschen Dampfer Elbe“ 
auf £ 15 pro Ton des registrirten Bruttotonnengehalts der 
„Crathie” begehrten. Es wurde vorgetragen, dass die Rheder 
der „Elbe“ in Rotterdam £ 70000 erstritten hätten, uud dass 
das Gericht in Rotterdam den Verkauf der ,Crathie* und die 
Verwendung des Erlises als Abschlagszahlung angeordnet habe. 
Erwähnt wurde ferner, dass sowohl in England, wie in Schott- 
land wegen Verlust von Meuschenleben, Beschädigung von 
Waaren u. s. w. Prozesse schwebten. Die „Cratbie” liege noch 
unverkauft in Rotterdam; es liesse sich nicht im Voraus an- 
geben, wie viel man aus dem Verkaufe derselben erlösen würde. 
Die Fragen, ob die Rheder der „Crathie“ den Erlös aus dem 
Verkaufe derselben beanspruchen könnten, und ob nach schotti- 
schem Rechte im vorliegenden Falle ein Anspruch wegen Ver- 
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lust von Menschenleben gegeben sei, würden besser späterer 
Prüfung vorbehalten. Das Gericht limitirte, dem Antrage ent- 
sprechend, die Haftung der Rheder der ,Crathie* auf £ 6877 
d. h. auf £ 15 per Ton des registrirten Bruttotonnengehalts 
der „Cratbie“, und behielt den Antragstelleru das Recht -vor, 
bezüglich des Nettoerlöses aus dem Verkauf und der wegen 
Verlust von Menschenleben geltend gemachten Ansprüche wei- 
tere Anträge zu stellen. Die Antragsteller wurden angewiesen, 
£ 3668 d. h. £ 8 per Ton, beim Gericht zu deponiren und für 
die restirenden £ 7 per Ton Sicherheit zu stellen. Ausserdem 
wurde ihnen aufgegeben, den Rhedern der „Elbe“ die mit dem 
Antrage verbundenen Kosten zu erstatten, soweit solche über- 
haupt in England zur Erstattung gelaugen. Der Antrag war 
auf Grand des $ 504 der Merchant Shipping Act 1894 gestellt, 
welcher etwa wie folgt, lautet: 

„Falls behauptet wird, dass der Rheder eines britischen 
oder ausländischen Schiffes sich wegen Verl«t von Menschen- 
leben, Verletzung von Personen, Verlust oder Beschädigung 
von Schiffen oder Waaren haftbar gemacht hat, und auf Grund 
dieser Haftung mehrere Ansprüche erhoben sind oder hefürch- 
tet werden, so kann auf Antrag des Rheders der High Court 


in England die Höhe der Haftung des Rheders festsetzen, den. 


festgesetzten Betrag pro rata unter die verschiedenen angemel- 
deten Ansprüche vertheilen und jedes Verfahren einstellen, 
welches vor irgend einem anderem Gerichte wegen derselben 
Sache schwebt. Das Gericht darf nach Ermessen verfahren 
und anordnen, dass Interessenten von (dem Verfahren in 
formeller Weise zu benachrichtigen sind; dass ferner Personen, 
welche sich nicht binnen bestimmter Zeit mit ihren Ansprüchen 
melden, ausgeschlossen sein sollen; dass endlich der Rheder 
Sicherheit zu bestellen hat und Kosten zur Erstattung gelan- 
gen sollen.” 


Der für die Limitirung der Haftung der Rheder der „Ura- 
thie” manssgebende Paragraph — § 503 des gedachten Ge- 
setzes — lüsst sich, soweit er bier in Frage kommt, in nach- 
stehender Weise wiedergeben: 

„Falls ohne actuelle Schuld oder Zuthun der Rieder eines 
britischen oder ausländischen Schiffes die folgenden Ereignisse, 
zusammen oder einzeln stattfinden, nämlich: 

a— —. 

bo —. 

e. falls zu Folge der ungehörigen Navigirang des Schiffes 
Personen an Bord eines anderen Schiffes ihr Leben ver- 
lieren oder verletzt werden. 

d. falls zu Folge der ungehörigen Navigirung des Schiffes 
ein anderes Schiff oder Sachen an Bord eines anderen 
Schiffes verloren gehen oder beschädigt werden, 

so soll die Verpflichtung der Rheder zum Schadenersatze die 
nachstehenden Beträgs nicht überschreiten, nämlich: 

a. wegen Verlust von Menschenleben oder Verletzung von 
Personen — allein oder in Verbindung mit Verlust oder 
Beschädigung von Schiffen oder Sachen — einen Total- 
betrag, welcher £ 15 pro Ton des Tounagengebalts ihres 
Schiffes nicht übersteigt, und: 

b. wegen Verlust oder Beschädigung von Schiffen oder Sachen 
— mag ausserdem Verlust an Menschenleben oder Ver- 
letzung von Personen eingetreten sein oder nicht — einen 
Totalbetrag, welcher £ 8 pro Ton des Tonnengehalts ihres 
Schiffes nicht übersteigt. 

Aus diesen gesetzlichen Bestimmungen in Verbindung 
mit den Bemerkungen, welche die Rheder der „Cratbie” im 
Verlaufe der Verhandlung fallen liessen, wird der Leser leicht 
entnehmen, dass die Rheder ihre gesammten Verpflichtungen 
auf höchstens £ 3665 veranschlagen. Dieselben erachten sich 
offenbar nicht für verpflichtet, für die verlorenen Menschen- 
leben Kompensation zu leisten, und ausserdem scheinen die 
Rheder den Erlös aus dem etwaigen Verkaufe der „Crathie” 
als ihnen allein zukommend zu betrachten. Das Gericht hat 


diese Fragen offen gelassen. Betrachtet man den ganzen Fail 
„Elbe-Crathie” nicht bloss von dem Standpunkte des Rechtes 
eines bestimmten Staates, sondern unter Berücksichtigung des 
gewöhnlichen Verlaufes internationaler Rechtsstreitigkeiten, so 
kann man sich der Befürchtung nicht verschliessen, dass sich 
das ganze Verfahren in Rotterdam als praktisch werthlos her- 
ausstellen wird nnd dass man von den englischen oder schottischen 
Gerichten das letzte, entscheidende Wort zu erwarten hat, zu- 
mal die Rheder der „Elbe“ schwerlich in der Lage sein werden, 
Urtheile dieser letzteren Gerichte unbeachtet zu lassen. Jeden- 
falls dürfte man sich nuumehr zu überlegen haben, ob man 
nicht, wenigstens zur Vorsicht, Schadensersatzansprüche bein 
High Court in London anmelden lässt. Dr. J. 





Vermisehtes. 





Der Sceschifffahrtsverkehr im Altonaer Hafen. Dem 
Jahresbericht des Kgl. Commerz.-Collegiums zu Altona ent- 
nehmen wir die folgende, vom statistischen Bureau der Statt 
ausgearbeitete Uebersicht des Schifffahrtsverkehrs im Altonaer 
Hafen: I Angekommene Schiffe: In den Altonaer Hafen life 
im Jahre 1695 im Ganzen 1097 Seeschiffe (gegen 030 im Vor- 
jahre) mit einer Tragfühigkeit von zusammen 281 344 Register- 
Tons (gegen 254221 Register-Tons im Vorjahre) ein, darunter 
331 Dampfer mit 214868 Register-Tons (gegen 234 Dämpfer 
mit 194656 Register-Tons). In Bezug auf die Herkunftsländer 
vertheilen sich die eingelaufenen Schiffe wie folgt: 22 Schiffe 
kamen aus altpreussischen Provinzen an der Ostsee, 24 aus 
Schleswig-Holstein an der Ostsee, 196 aus Schleswig-Holstein 
an der Nordsee, 53 aus Helgoland, 7 aus Hannover üstlich 
der Weser, 41 aus Hannover westlich der Weser, 37 aus dem 
Rheingebiet, 1 aus Lübeck, 30 aus Oldenburg, 16 aus Bremen, 
104 aus Hamburg, 42 aus Harburg, 79 aus anderen Eibhäfen, 
14 aus Russland, 139 aus Schweden, 7 aus Norwegen, 38 as 
Dänemark, 131 aus Grossbritannien, 16 aus den Niederlandes, 
4 aus Belgien, 1 aus der europäischen Türkei, 52 aus de 
Vereinigten Staaten und dem Atlantischen Meere, 10 aus Si 
amerika südlich von Brasilien und 3 aus Afrika am Atlantischen 
Meere, im Ganzen also 427 aus deutschen Häfen, 370 ans dem 
übrigen Europa, 65 aus aussereuropäischen Häfen und 225 im 
Binnenverkebr. II. Abgegangene Seeschiffe: Diy Gesammtzatl 
der aus dem Altonaer Hafen im Jahre 1895 ausgelaufenen 
Seeschiffe belief sich auf 1083 (gegen 938 im Vorjahre) mit 
einer Tragfühigkeit von 280011 Register-Tons (gegen 257 608 
Register-Tons im Vorjahre) Unter den auagelaufenen Schiffen 
befanden sich 331 Dampfer mit 214868 Register-Tons Trag- 
fähigkeit (gegen 234 mit 194656 Register-Tons im Vorjahre) 
Betrachtet man die Schiffe nach den Ländern der Bestimmung, 
so sogelten 1 nach Westpreussen, 1 nach Pommern, 40 nach 
Schleswig-Holstein an der Ostsee, 188 nach Schleswig-Holsteio 
an der Nordsee, 56 nach Helgoland, 30 nach Hannover öst- 
lich der Weser, 30 nach Hannover westlich der Weser, 10 
nach Bremen, 45 nach Oldenburg, 42 nach dem Rheiagebiet, 
248 nach Hamburg, 102 nach Harburg, 37 nach anderen Eb- 
büfen, 6 nach Russland, 11 nach Schweden, 3 nach Norwegen, 
45 nach Dänemark, 130 nach Grossbritannien, 7 nach den 
Niederlanden, 1 nach Belgien, 1 nach Frankreich am Atlan- 
tischen Meere, 1 nach Spanien, 1 nach Britisch- Nordamerika, 
11 nach den Vereinigten Staaten von Nordamerika, 1 nach 
Brasilien und 2 nach Ostindien; im Ganzen also 476 nich 
deutschen Häfen, 205 nach Häfen des übrigen Europas, » 
nach aussereuropiischen Häfen und 387 im Binnenverkeht.. 

Die englischen Schiffbauer wollen sich für die Ga 
freundschaft, die ihnen in diesem” Jahre. in. Hamburg, 
Berlin und im vorigen Jahre in Paris erwiesen worden. BE 


a 








Das nächste Sommermeeting der „Institution of 


revanchiren, 
Naval Architects“ soll in London stattfinden, zu dem die Eng- 
länder ihre deutschen und französischen Gastgeber einladen 


werden. Es soll bereits demnächst ein Empfangskomitee aus 
einer grossen Zahl einflussreicher Männer organisirt und eine 
Subscription eröffnet werden, um die Feier der erwiesenen 
Gastfreundschaft entsprechend würdig gestalten zu künnen. 


Neve Nachtsignalapparate. Der bekannte Verfertiger von 
Rettungsgeräthen, Herr H. G. Cordes in Bremerhaven, bat 
neuerdings einen Apparat erfunden, der die Abgabe von Licht- 
unterscheidungssignalen zur Kenntlichmachung von Schiffen be- 
stimmter Dampferlinien ermöglicht. Auf einem, ca. 1 Meter 
langen und 25 mm Durchmesser haltenden Gasrohr, findet sich 
am oberen Ende ein Lager in dem horizontal eine Achse ge- 
lagert ist. Das eine Ende der Achse bildet einen Handhebel, 
während an dem anderen Ende ein Holzflügel augebracht ist, 
in dessen Mitte und Enden je ein Signallicht eingesteckt und 
festgeklemmt werden kann. Sind die Signallichter in dieser 
Weise befestigt, so überstreicht man die chere Fläche mit 
einem Reibstoff, wodurch sie sich entztinden. Durch Umdrehen 
des Handhebels wird nun der Apparat in rotirende Bewegung 
versetzt. Das in der Mitte befindliche Licht erscheint dabei. 
da es um seine Längsachse rotirt, als feststehend, während die 
beiden anderen einen Kreis um das Mittellicht beschreiben. 


Durch Anwendung verschiedenfarbiger Lichter lassen sich 
mancherlei Variationen hervorbringen. Da die Zahl der 


Dampferlinien, welche ihre eigenen Nachtunterscheidungssig- 
nale führen, schon eins sehr grosse ist, so zeigen die bis jetzt 
gangbaren Lichtzeichen dieser Art, vielfach nur geringe unter- 
scheidende Merkmale, sodass eine Verwechslung nicht ausze- 
schlossen scheint. Durch die Cordes’sche Erfindung ist daher 
ein wilkommenes Hilfsmittel geschaffen, das jede Verwechse- 
lung mit anderen Signalen ausschliesst. Die Apparate sind be- 
reits bei der Deutschen Dampfschiffs-Geseilschaft „Hansa“ ein- 
geführt und werden demnächst auch vom Board of Trade in 
Lloyds Almanach registrirt. Die eine Linie dieser Gesellschaft 
führt dann ein rothes Licht in der Mitte und zwei weisse an 
den Enden, die einen weissen Lichtkreis win das rothe beschrei- 
ben. Die andere Linie hat umgekehrt, ein weisses Lieht in der 
Mitte und einen rotheri Kreis um dasselbe. Die Signale sind, 
wie eingehende Versuche dargethan haben, auf grosse Ent- 
fernung hia sichtbar und jede Verwechsiung scheint durch die 
Eigenartigkeit des Lichtbildes ausgeschlossen. Der Apparat hat 
den Vorzug der Einfachheit. Reparaturen können kauın noth- 
wendig werden, und wean dies je der Fall, so sind sie äusserst 
leicht und ohne nennbare Kosten auszuführen. 

Eine Probe der Storm'schen Patent-Davits wurde in Hum- 
burg in voriger Woche vor einer Anzahl geladener Gäste ab- 
gehalten. Die Vorführung der Construction zeigte gegenüber 
der früheren, dass den zu Grunde liegenden Ideen, als „schnelles 
und sicheres Ausschwingen und Herablassen des vollbesetzten 
Bootes, gleichmässiges Herablassen“, nunmehr in ausgiebiger 
Art Rechnung getragen ist. Während bei der letzten Vor- 
führung für das Herablassen des Bootes beinahe 1 Minute, für 
das Heraufbringen 8 Minuten gebraucht wurden, fanden diese 
Experimente gestern in 17 Sekunden bezw, 2 Minuten statt. 
Dadurch, dass die Kraft an die beiderseitigen Stützbalken ver- 
legt wurde, ist es möglich geworden, die Arbeitsmannschaft zu 
vermindern. Der ganze Apparat ist vollständig sicher und 
gefahrlos hergestellt und kann leicht durch eine Bremsscheibe 
regulirt werden. Zum Einsetzen des Bootes sind 2 Mann er- 
forderlich. Die Ansleger sind derartig eingeordnet, dass das 
Boot 4 Fuss vom Schiffe entfernt, vorn und hinten gleichzeitig 
das Wasser berührt und durch einen Ausschalter sofort von 
‚der Verbindung gelöst wird. Das zur Probe benutzte Boot 
+Anatte eine Längs von 6,15 Meter und ein Gewicht von 800 Kilo, 
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der Apparat wiegt ansschliesslich Boot 1700 Kilo. Der Vor- 
führung wohnten als Vertreter des Norddeutschen Lloyd Herr 
Capitin M. Möller, sowie Vertreter mehrerer hiesiger und 
Lübecker Rhedereien bei, die sich durchgängig sehr günstig 
über den vorgeführten Apparat üusserten. 


Die Geestemünder Handelskammer kllagt in dem jetzt ver- 
öffentlichten zweiten Tbeile ihres Jahresberichts für 1895 bitter 
über die übertriebene Sparsamkeitspolitik Preussens, wodurch 
der durch die Kammer vertretene Bezirk schwere Schädigungen 
erlitten hat. Den erheblichen Rückgang des Schiffsverkehrs 
in Geestemunde, der sich im Jahre 1896 voraussichtlich noch 
ganz bedenklich steigern wird, führt der Bericht nicht zum 
wenigsten darauf zurück, dass man regierungsseitig alle auf 
‘die Hebung des Verkehrs zielende Wünsche, die sich haupt- 
sächlich auf Schaffung von zweckentsprechenden Verkehrs- 
anlagen und Erleichterungen richteten, der damit verbundenen 
Geldopfer wegen unberücksichtigt gelassen bat. Auch in Bezug 
auf die von der Handelskammer mehrfach angestrebten Tarif- 
ermässigungen wird derselbe Staudpunkt eingenommen. Der 
Bericht sagt dann wörtlich: „Die Anregungen, welche der 
Regierung zur Hebung des Handelsverkebrs für unseren engeren 
Bezirk bisher von uns gegeben sind, haben leider nicht den 
gewünschten Erfolg gehabt. Man ist trotz des Nothstandes in 
Geestemiinde über ganz allgemeine Vorarbeiten noch nicht 
hinweggekommen, obwohl hier Eile dringend Noth thut. Es 
erscheint daher begreiflich, dass sich bei den Betheiligten an 
der Unterweser eine gewisse Resignation bemerkbar macht, 
da sie sehen müssen, wie bei dem allgemeinen wirthschaftlichen 
Aufschwung in Deutschland und sonst nicht ungünstigen Vor- 
bedingungen doch lokale Schwierigkeiten sie hindern, ebenfalls 
ihren Vortheil aus der günstigen Konjunktur zu ziehen. Aus 
diesen lokalen Zuständen ist auch der Zwiespalt zu erklären, 
dass in dem einen Kreise des Kammerbezirks, wo die industriellen 
Verhältnisse überwiegen und einer normalen Geschäftsent- 
wickelung keine besonderen Hindernisse entgegenstanden, in 
Blumenthal und Osterholz, eine erspriesslichere Thätigkeit ent- 
faltet werden konnte als in Geestemünde, wo in jeder Beziehung 
enge Verhältnisse einen erfolgreichen Wettbewerb trotz äusserster 
Kraftanstrengung der Kaufleute unmöglich macht.” Der früher 
hier blühene Holzhandel befindet sich in Folge der ungünstigen 
lokalen Verhältnisse einerseits und der immer gefährlicher 
werdenden Uoncurrenz des Bremer Holzhandels andererseits 
in einer fortdauernd ungünstigen Lage. Auch hier zögert die 
Behörde noch immer, auf die wichtigste Maassnahme, die 
Herabsetzung der Eisenbahnfrachten, einzugehen. Wenn auch 
der Holzimport im Allgemeinen auf der Weser von 65719 
Standard in 1894 auf 58408 Standard in 1895 zurückgegangen 
ist, so sind doch Geestemiinde und die Unterweser mit einem 
erheblich höheren Prozentsatz an diesem Ausfall betheiligt als 
Bremen. In den Unterweserhäfen betrug 1895 die Holzeinfuhr 
aus Europa 20000 Standard (27 228 in 1894), aus Amerika 
1417 St. (3505 in 1892). „Die Handelskammer hat mit Nach- 
druck bei den preussischen Behörden auf die Mittel und Wege 
hingewiesen, durch welche einen weiteren Rückgange vorge- 
beugt werden könnte. Sollte der Herr Minister der öffentlichen 
Arbeiten die Eingaben abschlägig bescheiden und damit der 
Beweis erbracht sein, dass die preussische Staatsregierung 
diesem preussischen Hafen eine Bedeutung nicht mehr belegt, 
so werden die grösseren Holzfirmen unabweislich gezwungen 
sein, ihre Betriebe von Geestemünde weg zu verlegen.“ 


Der Vil. Deutsche Mechanikertag wird am 13., 14. und 
15. August d. J. zu Berlin im Vortragssaale des Chemie- 
Gebäudes der Gewerbe-Ausstellung stattfinden, Die Tages- 
Ordnung weist eine Rethe sehr wichtiger und interessanter 
Referate auf, so über die optischen Arbeiten der Phys.-Techn. 
Reichsanstalt, die neueren Fortschritte in der Glasfabrikation 





die Berliner Handwerkerschalen, die Unfallverhütung und dg). 
mehr; auch für festliche Veranstaltungen ist Sorge getragen. 
— Der Mechanikertag wird alljährlich von der „Deutschen 
Gesellschaft für Mechanik und Optik* einberufen, jedoch nehmen 
nicht nur Mitglieder dieses Vereins an ihm Theil, sondern 
auch ausserhalb der Gesellschaft stehende Fachgenossen und 
Freunde der Präzisionstechnik sind hierzu berechtigt. Nähere 
Auskunft ertheilt der Geschäftsführer der Deutschen Gesell- 
schaft, Herr A. Blaschke, Berlin W., An der Apostelkirche Tb. 


Schiffbau. Auf der Flensburger Werft ist in voriger 
Woche ein Theil der Arbeiter in Ausstand getreten, sodass die 
Direction sich genöthigt sah, die Werft zu schliessen. Die 
Ursache der Arbeitseinstellung ist, sofern sich die seitens der 
Gesellschaft gegebene Darstellung bestätigt, eine recht nichtige. 
Seitens eines '[heils der Arbeiterschaft wurde die Forderung 
auf Festlegung eines Minimalstundenlohnes von 30 Pfennigen 
gestellt. Auf diese Forderung konnte die Gesellschaft sich, 
ohne vorherige eingehende Prüfung des wirklichen Arbeitsver- 
dienstes, nicht einlassen, und daraufhin legten, nachdem die 
Arbeiterkommission das Ergebniss dieser Prüfung abzuwarten 
ablehnte, ca. 530 Mann die Arbeit nieder. Soweit die bis dahin 
fertiggestellten Auszüge ausweisen, bleibt der jährliche Durch- 
schuittsverdienst selbst für die Tagelöhner in nur ganz ver- 
einzelten Fallen unter 30 Pfennig pro Stunde; in den meisten 
Fällen hingegen wird dieser Satz nicht sur erreicht, sondern 
zum Theil wesentlich durch Akkordarbeit überschritten. Da die 
in den Ausstand getretenen Arbeiter sich aus fast allen Werk- 
stätten rekrutiren, war ein regelmässiger Betrieb nicht auf- 
recht zu erhalten, und die Gesellschaft entschloss sich daher 


die Werft zu schliessen. 


Ver. Staaten. In dem 2. Quartal dieses Jahres wurden 
an hölzernen Schiffen gebaut: 137 Segler mit 19 764 Brutto- 
Registertons und 90 Dampfer mit 14 730 Tons. An eisernen 
Fahrzeugen wurden fertiggestellt: 2 Dampfer mit 236 Tons. 
Aus Stahl: 4 Segler mit 9537 Tons und 24 Dampfer von zu- 
sammen 42847 Tons. Der grösste Theil fällt auf die Schiffs- 
werften an den Grossen Seen. In den letzten drei Jahren 
betrug die gesammte fertiggestellte Schiffsräumte 454 436 Tons, 


* “ 
* 


Hamburg. Ein bedentender Auftrag ist in dieser Woche 
der Hamburger Werft von Blohm & Voss ertheilt worden. 
Ine Verwaltung der „Hamburg-Amerika-Linie“ but sich 
entschlossen, dem Riesenfrachtdampfer, der gegenwärtig auf 
der Werft von Harland & Wolff in Belfast gebaut wird, und 
der mit einem Deplacement von 20000 Tons das grösste Schiff 
der Welt sein wird, ein Schwesterschiff von denselben Dimen- 
sionen beizugeben und hat mit der Ausführung die genannte 
Werft betraut. Der Auftrag legt ein erfreuliches Zeugnis für 
die Leistungsfühigkeit deutscher Werften, wie für die äusserst 
günstige Entwickelung der Hamburg-Amerika-Linie ab. Das 
grosse Schiff wird, wie neuerdings alle Dampfer der Hamburg- 
Amerika-Linie, beim Germanischen Lloyd klassificirt. Dadurch 
wird auch der Ruf unserer deutschen Klassifications-Gesellschaft 
im Auslande ungemein gewinnen, sodass dieselbe bald mit den 
ersten [astituten dieser Art in Reihe treten kann, 


* x 
* 


Geestemünde. Der auf der Werft von 6, Seebeck A.-G. 
für Rechnung des Norddeutschen Lloyd erbaute Schleppdampfer 
„Vulcan“ hat am 25, Juli seine Probefahrt abgelegt. Die auf 
320 Pferdekriifte contrabirte Tripel-Expansionsmaschine indicirte 
im Durchschnitt 366 Pferdekräfte, und die auf 10 Knoten 
bedungene Geschwindigkeit in voller Fahrt stellte sich bei der 
Probe auf 10,9 Knoten. Es befinden sich zur Zeit auf der 
Seebeck'schen Werft im Bau oder im Auftrag: vier Fisch- 
dampfer, zwei Schleppdampfer und drei Passagierdampfer, 


wovon ein Doppelschraubenschiff für die Nordseefahrt und ein 
grosser 4000 Tonnendampfer für die Brasilfahrt bestimmt sind. 


“ * 
* 


Bremerhaven. Der Stapellanf des 200° langen, 40” 
breiten und 20° tiefen Volischiffes „Rickmer Rickmers” auf der 
Werft von Rickmers Reismühlen, Rhederei und Schiffsbau A.-G. 
in Geesthelle, fand am 27. Juli statt. Mit diesem Neubau 
zählt die der Firma gehörende Seglerflotte dreizehn Schiffe, 
darunter befinden sich fünf Viermaster, vier Vollschiffe und 
vier Barken. Das neue Schiff wird wie die übrigen Segler 
hauptsächlich zum Reistransporz von den ostindischen Häfen 
nach Europa Verwendung finden. 


Der Whaleback-Typ ist nun auch für Segelschiffe in Auf- 
nahme gekommen. Am 16. Juli kam das erste Fahrzeug dieser 
Gattung, der britische Viermaster „Ancona” in New-York nach 
einer Reise von 52 Tagen von Kapstadt an. Von dem ameri- 
kanischen Whaleback unterscheidet sich das Fahrzeug nur durch 
den scharfen Klipperbug. Der Stern ist elliptisch, wie bei 
einer Renn-Yacht. Die „Ancona“ ist in Ballast nach Ner- 
York gekommen um dort eine Ladung Kistenoel für Shanghai 
einzunehmen. Das Schiff trägt 4100 Tons Ladung. 


Prüfungswesen. Donnerstag, den 13. August d. J. Morgeas 
8 Uhr beginnt in Leer eine Prüfung zum Seestenermano. 
Meldungen dazu nimmt bis zum 12. August d. J. der Naw 
gationslehrer, Herr Reuter in Leer entgegen. — Dienstag, de 
25. August d. J. Morgens 8 Uhr begiont in Papenburg 
eine Prüfung zum Schiffer auf grosser Fahrt. Meldunges 
dazu nimmt bis zum 24. August d. J. der Navigationslehre, 
Herr Hahn in Papenburg entgegen. 


Nach dem Jahresbericht der bremischen Deputation für 
Häfen und Eisenbahnen stellte sich der Schiffsverkehr im ver 
flossenen Jahre wie folgt: 

Es besuchten den Freihafen 2401 Fahrzeuge, mimlich 
1443 Seeschiffe und 1458 Flussfahrzeuge, gegen im Vorjabre 
zusammen 2506 Fahrzeuge, und zwar 1245 Seeschiffe uni 
1261 Flussfahrzeuge. Wie hinsichtlich der Zahl der Fahrzeug. 
80 ist auch bezüglich des Kaumgehaltes derselben eine Steigerung 
zu cunstatiren, da der Gesammtraumgehalt obiger Schiffe für 
das Rechnungsjahr 1805,96 = 871 (H6 Register-Tons beträgt 
gegen 808 S43 des Vorjahres. Zu bemerken ist dabei, dass ™ 
Folge der am 1. Juli F895 in Kraft getretenen neuen Sebiff- 
vermessungsordnung der Nettoraumgehalt der in der Zeit vom 
1. Juli 1805 bis zum 31. März 1896 angekommenen Dampfer 
einen Ausfall von 41824 Register-Tous ergeben hat. Der 
Gattung nach bestanden die Seefahrzeuge aus 756 Dampfer 
(im Vorjahre 704), 266 Seglern (159), 421 Schleppkähnen (382) 
Die Anzahl der seewärts angekommenen Schiffe, deren Tiel- 
gang 5 m und darüber betrug, beläuft sich auf 70 gegen 60 
im Vorjahre. Der grösste Tiefgang der angekommenen Sebifle 
betrug 6,2 m. Der gesteigerte Schiffsverkehr des Freibezirks 
machte die Erbauung eines Lagerschuppens und eines Kaje 
schuppens erforderlich. Der Lagerschuppen wurde im Jal, 
der Kajeschuppen nebst den zugehörigen Krähnen und Gleis 
anlagen im October in Betrieb genommen. 

Die Häfen in Bremerbaven erbrachten an Einnahmen 
345582 .# statt veranschlagter 319300 .4. Die Ausgaben 
betrugen 413 797 „4 statt veranschlagter 492800 „4. Betrelfs 
der Hafenerweiterung in Bremerhaven heisst es: Die im Rech- 
nungsjahre 1895/96, dem Hauptbaujahre ausgeführten baulichen 
Arbeiten umfassen an der Schleuse die Ausführung der Mauet- 
werkskörper für die Häupter auf dem im Jahre 1894,95 ge 
schütteten und im Frühjahr 1895 trockengelegten Betonfunds- 
ment, die Herstellung der Schleusenthore im Aussenbaupt, de 





des Schiebepontons im Binnenhaupt, sowie die Herstellüng des 
Pfahlrostfundaments und des aufgehenden Mauerwerks der 
Kammermauern, Auch an den Hafenbassinmauern wurden 
die Pfahlroste fertiggestellt und das Mauerwerk soweit hoch- 
geführt, dass nur noch kurze Strecken und die Granitabdeckung 
des Mauerwerks auszuführen übrıg blieben. Der Erdausbub 
im Trockenen wurde nahezu vollendet und die Hinterfüllung 
der Mauern, sowie die Herstellung der letzten Deichstrecken 
im Herbst 1895 bereits aus den in der Dockbaugrube ge- 
wonnenen Erdmassen bewerkstelligt. Die Anschüttung zur 
Verbreiterung des Zollinlandsbahnhofes war bei Beginn des 
neuen Rechnungsjabres zur Hälfte geschehen. An Strassen- 
anlagen gelangten die in der Verlängerung der Bahnbofsstrasse 
liegende Hafenstrasse zur Ausführung, an Geleiseanlagen ein 
Zufuhrgeleis im Anschluss an den Zollinlandsbabnhof. Veraus- 
gabt sind im Jahre 1895/06 345241182 .#. Bewilligt wurden 
im Ganzen 16564000 .4, davon ausgegeben 11934000 4, 
bleiben verfügbar 462100 4. 


Der Bau der Trockendockanlage in Bremerhaven wurde 
im August 1895 begonnen und zwar mit Bewerkstelligung des 
Trockenerdaushubs für die Baugrube des eigentlichen Trocken- 
docks. Gleichzeitig wurde die Bestellung der für die Um- 
schliessungswände des Dockfundaments nöthigen Hölzer in die 
Wege geleitet, sodass im December 1895 noch mit den Ramm- 
arbeiten zur Herstellung der Umschliessungswände begounen 
werden konnte, Am Schlusse des Rechnungajahres waren rund 
146000 chm Boden aus der Baugrube gefördert und von den 
Umschliessungswänden des Dockfundaments nahezu *, der 
Arbeit geleistet. Bewilligt sind 2599511 .4, dazu Zuschuss 
des Reichs 2400459 .#, zus. 5000000 „#, Nachbewilligung 
5000 A, zus 505000 „A, ausgegeben sind bis jetzt 
492 338 „A. 





Seeamtsentscheidungen. 





Sesamt zu Lübeok. 

In seiner Sitzung vom 25. Juli verhandelte das Lübecker 
Seeamt über den Zusammenstoss des Dampfers „Marie Louise“ 
mit dem schwedischen Gaffelschooner „Charlotte“. Der Zu- 
sammenstoss erfolgte am 27. Mai d. J. Nachmittags 5", Uhr 
auf der Trave. Der Dampfer stand unter Führung des Kapi- 
täns Nachtwey, der Segler hatte einen Hafewarbeiter an Bord, 
der dem mit dem Fahrwasser nicht vertrauten Schiffsfübrer 
Beistand leistete. Der Reichskommissar ist der Ansicht, dass 
dem Kapitan Nachtwey der Vorwurf der Unvovsichtigkeit zu 
machen sei und beantragte Patententziehung. Kapitän Nacht- 
wey vertheidigt sich gegen den Vorwurf. Nach reiflicher 
Ueberlegung sei er nach dem Unfall zu der Ueberzeugung ge- 
langt, dass er nicht anders habe handeln können, als er gethan 
habe. Er sei sehr langsam die Trave hinuntergefahren, die 
Maschine habe nur 60 Umdrehungen gemacht, während sie 
sonst bei halber Kraft MW mache, er babe also sehr vorsichtig 
gehandelt. Als er die Gefahr erkannt, sei er sofort mit voller 
Kraft rückwärts gefahren. Man müsse bei dem Unfall in Be- 
tracht zieben, dass derselbe auf dem engen Fahrwasser der 
‘Trave passirt sei, wo man nicht 50 manövriren könne, wie auf 
hoher See. Ein erheblicher Schaden ist durch den Zusammen- 
stoss nicht verursacht, Das Seramt giebt folgenden Spruch 
ab: Der Zusammenstoss zwischen dem Dampfer „Marie Louise“ 
und dem Gaffelschooner „harlotte* ist dadurch verschuldet, 
dass der Dampfer „Marie Louise” die Bestimmungen des § 20 
der Hafen- und Revierordnung nicht streng befolgt hat. Dem 
Kapitän Nachtwey wird die Befugniss zur Ausübung des Ge- 
werbes nicht entzogen. 
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Kleine Mittheilungen. 


Die japanische Dampfergesellschaft Nippon Yuson soll für 
das verflossene Halbjahr eine Dividende von 10%, bezahlen. 
Die Directoren planen, 6 neue Dampfer in Auftrag zu gebon 
und l4tägige Expeditionen auf der Europa-Linie einzurichten. 
Das Kapital soll von SSOOOM $ auf 22000000 $ erhöht 
werden. 


+ + 
= 


In Frankreich geht man mit dem Plane um, einen regu- 
Hiren Dampferdienst unter französischer Flagge zwischen China 
und Japan einerseits und den französischen Besitzungen ande- 
rerseits, ins Leben zu rufen. 


* * 
as 


Die New-Yorker Firma Flint & Co. stellt eine Anzahl von 
Seglern in ständige Fahrt zwischen New-York und der West- 
küste der Vereinigten Staaten, 


. * 
* 


Nach einem Telegramm zus Tschifu ging während eines 
Taifuns am 23. Juli abends das Kanonenboot „Iltis" 9 Meilen 
nördlich vom Southeastern Promontory unter. 10 Mann. der 
Besatzung wurden gerettet, die übrigen, einschliesslich der 
Officiere, sind umgekommen. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seesteuerlauts zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 23. Juli, welche gut besucht war, 
fand unter dem Vorsitze des Herrn Pickhard statt. Nachdem 
drei Herren als Mitglieder in den Verein aufgenommen waren, 
wurden die Schreiben von zwei Mitgliedern aus Saigon und 
Brooklyn verlesen und sodann zur Berathung über die Ge- 
schäftsordnung des Vereins übergegangen, welche in einem von 
der hierzu eingesetzten Commission, dem Vorstande und dem 
Vertrauensausschusse ausgearbeiteten Entwurfe vorlag, welch 
letzterer von der Versammlung fast einstimmig angenommen 
wurde. Es wurden hierauf 2 Ersatzwahlen zum Verwaltungs- 
rathe an Stelle in See gegangener Mitglieder vorgenommen und 
sodann über die von letzterem ausgearbeiteten Entwürfe einer 
Geschäftsordnung des Verwaltungsrathes und des Contractes des 
Vorsitzenden verhandelt. Beide Sachen fanden einstimmige 
Annahme abseiten der Versammlung. Sodann wurde noch auf 
die am 2. August stattfindende gemüthliche Zusammenkunft 
aufmerksam gemacht. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 29. Juli 1896, 
Seit unserem letzten Berichte hat sich der Frachtenmarkt 
nicht verändert. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Durham“ San Francisoo/U, K. Cont. 25/— keinen Abzug für 
direkten Hafen. Weizen prompt. 
wd. F. North’ Chilen. Salpeterplätze/U. K. Cont. 20/— minus 
';, direkt, prompt. 
»Thatia” Chileon. Salpeterplätze/Hamburg 19/— August. 
„City of Madras“ Newcastle N. 8 W_/Portland (0) 7/9 Kohlen. 
„Oamaru“ Melbourne Lundon 30/— per Ton Reg. Sept./Oect. 
„Sierra Morena” Rangoon/Rio de Janeiro 20/— Reis. 
„Loch Trool* Cardiff/Iquigue 13/3 inward cous, Kohlen. 
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W. Berckholtz’ 


PATENT-SIGNAL-APPARAT 


zum Abgeben weit sichtbarer farbiger Licht-Signale. 
D. R. P. 86304, 


Patente verkäuflich! 
jgorgnextsa syusyeg 





Patente und Musterschutz: Ocsterreich-Ungarn, Frankreich, England, Italien, Spanien, Portugal, 
Holland, Belgien, Norwegen, Schweden, Russland, Dinemark, Schweiz, Canada und Vereinigte Staaten von A 
BER” Diese Erfindung ist von unschätzbarem Werth zur Erlangung von Hilfe in Noth und Gefahr. ug 
Die Intensivität und Leuchtkraft ist eine ganz enorme, so dass man das Licht bei nebligem, stürmiseh- 
regnerischem Wetter auf 8 Seemeilen gut sehen kann, jedoch ist es bei klarer Luft auf 25 bis 30 Kilometer 
Entfernung deutlich zu erkennen. 
Das Signal-Licht übertrifft alle bisherigen Erfindungen und wirkt daher zuverlässig zur Vermeidung von Unfällen für Eisenbahn- 
wesen, Schifffahrt, Fischer- und Lootsenboote, Küstendienste, Marine. Militärwesen, Gendarmerie, Grenz-Zollbeamte, Jagdwesen, 
Bergsteiger und Touristen, 
Der Apnarat ist leicht, einfacher Construction und bequem in der Tasche zu tragen, kann zu keinerlei Gefahr Veranlassung geben und 
functionirt stets zuverlässig bei jeder Witterung. Ein Versagen dvs Apparats ist ausgeschlossen, denn selbst nach 36stündigem Imwasser- 
liegen der Patronen blieben diese vollständig zweckentsprechend, was für die Schifffahrt von erhöhtem Werth und Zuverlässigkeit Ist 


J. G. W. Berckholtz, Pyrotechniker, Hamburg. Hoheluft, Gärtnerstr. 56. 
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Auf dem Ausguck. 





Die handelsamtliche Untersuchung über den 
Untergang des „Drummond-Castle* hat nach vier- 
zehntägiger Verhandlung, in deren ‚Verlauf ein 
wahrer Berg von theils ganz irrelevanten Zeugen- 
aussagen gesammelt worden ist, in voriger 
Woche ihren Abschluss gefunden. Dementsprechend 
ist auch die Entscheidung äusserst umfangreich 
ausgefallen. Der Kernpunkt des Urtheils liegt in 
dem Satze: „Das Schiff wurde nicht mit gehöriger 
und seemännischer Sorgfalt navigirt, insofern der 
Gebrauch des Lothes vernachlässigt worden ist, und 
der Dampfer bei dickem Wetter in der gefährlichen 
Gegend mit zu grosser Geschwindigkeit fuhr. Die 
Ursache der Strandung liegt in dem Umstande, dass 
nicht gehörige Rücksicht auf die östliche Stromver- 
setzung genommen wurde, die ohne Zweifel von 
der Schiffsführung erkannt worden wäre, wenn man 
häufiger vom Loth Gebrauch gemacht hätte“ Auch 
der Mangel eines Warnungssignals für Schiffe, die 
in Gefahr laufen, ist von dem Gerichte hervorge- 
hoben worden. Es ist angedeutet worden, dass man 
auf dem „Werfa“ (dem Dampfer, der den „Drum- 
mond Castle“ kurz vor der Katastrophe passirte) 
wo man seine Position kannte, den „Drummond 
Castle* vor der Gefahr hätte warnen können, allein 
leider giebt es hierfür kein feststehendes Nachtsig- 
nal, so dass man auf dem „Werfa“ kein Warnungs- 
zeichen geben konnte, wenn man auch durch an- 
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haltendes Ertünen der Dampfpfeife vielleicht die 
Aufmerksamkeit des „Drummond Castle“ hätte er- 
regen können. „Wir empfehlen,“ so heisst es 
in der Entscheidung, „sehr dringend die Ein- 
führung eines Nacht-Warnungssignals, weil 
wir der Meinung sind, dass die betrübende 
Katastrophe vielleicht zu verhüten gewesen 





wäre, wenn der „Werfa* den „Drummond 
Castle“ hätte warnen können.“ 
° * 


Eingehend hat sich das Gericht während der 
handelsamtlichen Untersuchung mit dem Vorleben 
des Kapitän Pearce beschäftigt. Es war in der 
Presse, wie auch seitens einiger am Ausgang der 
Verhandlung betheiligten Personen gegen die Rhe- 
derei der Vorwurf erhoben worden, dass sie einen 
Schiffsführer in ihrem Dienste behalten, der bereits 
früher einmal einen Unfall verschuldet habe. Die 
Rücksicht auf die Sicherheit der Passagiere erfor- 
dere es aber, und dies sei auch bei den meisten 
Passagierdampferlinien der Brauch, dass ein Kapi- 
tän seine Entlassung nehmen müsse, wenn einmal 
dem von ihm geführten Schiffe ein Unfall zustosse, 
insbesondere, wenn es an Grund gerathen sei. Es 
hat sich allerdings herausgestellt, dass der früher 
von Kapitän Pearce geführte »Doune Castle« an 
der afrikanischen Küste einmal auf eine blinde 
Klippe gelaufen ist, aber diese Untiefe war nachge- 
wiesenermaassen derzeit noch gar nicht in den See- 
karten verzeichnet. Der Gerichtshof, der sich mit 
dem Strandungsfalle beschäftigt hat, hat im Gegen- 
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theil Kapitän Pearce derzeit ein uneingeschränktes 
Lob ertheilt für die Umsicht und Tüchtigkeit, die 
er bewiesen, indem er das in stark leckem Zustande 
befindliche Schiff sicher nach einem Hafen brachte. 
Im Laufe der Verhandlung ist behauptet worden, 
dass Kapitän Pearce an dem Abend vor der Stran- 
dung, als seine Anwesenheit an Deck erforderlich 
war, einer Unterhaltung im Salon beigewohnt habe. 
Nachgewiesen ist, dass der Führer des „Drummond 
Castle“, als ihm auf der Brücke die Mittheilung ge 
macht wurde, man habe während der Unterhaltung 
ein Hoch auf ihn ausgebracht, sich auf einige 
Minuten in den Salon begab, um seinen Dank da- 
für abzustatten, und dann wieder auf die Brücke 
zurückkehrte. Wir erwähnen diese an und für sich 
recht unbedeutenden Ereignisse nur aus dem Grunde, 
um den Führern von Passagierdampfern in Erintie- 
rung zu bringen, wie die geringfügigsten Kleinig- 
keiten oft zu ihren Ungunsten ausgebeutet und auf- 
gebauscht zu werden pflegen. 
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In den Vereinigten Staaten sind verschärfte 
Bestimmungen hinsichtlich der Schiffsböte erlassen 
worden. Die Dampfschiffsinspectoren in allen Häfen 
sind angewiesen worden, nur solche Kettungsbéte 
als ausreichend anzuerkennen, für die eine schrift- 
liche Garantie des Erbauers vorgezeigt werden kann, 
dass sie in genauer Uebereinstimmung mit den er- 
lassenen Vorschriften hergestellt sind. Ferner ist 
angeordnet worden, dass vom 1. August d. J. ab 
neue Rettungsböte nur dann als zulässig anerkannt 
werden, wenn an ihnen eine Metallplatte angebracht 
ist, die in erhabener Schrift den Namen des Ver- 
fertigers trägt, ferner den Ort und das Datum der 
Erbauung. Die Bestimmung ist auf die gemachte 
Entdeckung zurückzuführen, dass die Rettungsböte 
vieler Dampfschiffe nicht in Uebereinstimmung mit 
den bestehenden Bauvorschriften ausgeführt worden 
sind. Ob die Verordnung auch auf nichtamerikani- 
sche Dampfer, die ein Passagiercertifikat der Ver- 
einigten Staaten besitzen, und daher der Kontrolle 
durch die Dampfschiffsinspectoren unterstellt sind, 
Anwendung findet, lässt sich aus der diesbezüg- 
lichen Bekanntmachung nicht entnehmen. 


Von den bereits in voriger Nummer unseres 
Blattes erwähnten Verhandlungen des Maritimen 
Kongresses in St. Nazaire tragen wir noch Folgendes 
nach: Zu den Gegenständen der Tagesordnung, die 
besonders lebhaft erörtert wurden, gebört die Ab- 
schaffung der ausschliesslich für Disciplinarvergehen 
der Seeleute zuständigen Tribunale und die Ueber- 
weisung dieser Delicte an die gewöhnlichen Gerichte. 
Es scheint demnach als ob man in Frankreich 


nicht besonders mit dieser Einrichtung zufrieden 
ist, was im Hinblick auf das in jüngster Zeit in 
getretene 


Deutschland zu Tage Verlancen nach 


Seeschöffengerichten von besonderem Interesse ist. 
Gleich wie z. Zt. in Grossbritannien, spielte auch 
auf dem französischen Kongress die Bemannungs- 
frage eine bedeutende Rolle. Die Resolution, zu 
welcher man nach langer Debatte über den Gegen- 
stand gelangte, lautet zwar recht unbestimmt, ver- 
räth aber, dass eine Regelung der Bemannung in 
erster Linie als Schutz gegen zu grosse Ansprüche 
in Bezug auf Arbeitsleistung der einzelnen Leute 
gewünscht wird, Der Beschluss lautet: „Die Schiffe 
sollten dergestalt bemannt sein, dass die Decks 
mannschaft — die Fälle dringender Nothwendigkeit 
abgerechnet — nicht länger als zwölf Stunden Dienst 
zu verrichten brauchen. Für Kesselwärter soll das 
Maximum der Arbeitszeit 8 Stunden sein, auch soll 
kein Heizer mehr als drei Feuer zu bearbeiten 
brauchen.“ Einstimmig wurde eine Resolution an- 
genommen, dass. die Maschinisten im nämlichen 
Range wie die Schiffsoffiziere stehen sollen, und 
ferner wurde der. Antrag auf Abschaffung der 
Lohnabzüge als Disciplinarstrafe gestellt, der aber 
anscheinend nicht zur Abstimmung gelangt st 
Von den übrigen zur Verhandlung gelangten Punkte 

ist noch zu erwähnen: die obligatorische Leber 
versicherung der Seeieute, wenn Schiff und Ladung 

versichert sind, die Neutralisation der Neufund- 

landbänke während der Fischsaison, Einschränkung 

der Geschwindigkeit der Dampfer (vermutlich auch 

beim Passiren der Neufundlandbänke), die Ein- 

führung der von Kapitän Anger in Havre erfun- 

denen Signale für unsichtiges Wetter, die Errichtung 

von Seemannsheimen, die von der Seemanns-Unine 

kontrollirt werden sollten, und die Nutzbarmachung 

der zur „inseription maritime“ gehörigen stelle 
losen Seeleute im Alter von 20-—30 Jahren zur 
Bildung einer Kolonialarmee. Grosses Aufsehen 
erregte ein Vortrag des Herrn M. Dupon über die 
Griindungsgeschichte der inscription maritime. 
durch Colbert unter Ludwig XIV. und den Set 
mannsinvalidenfonds. Der Redner wies nach, das 
wenn die von den Seeleuten erhobenen Beitrags 
gelder yon den verschiedenen Regierungen nieht, 
ungesetzmässigerweise zu anderen Zwecken vel- 
wendet worden wären, dieser Fonds jetzt bereits 
eine Höhe von 3 Milliarden Franes erreicht haben 
müsste, sodass bei einem Zinsfuss von 3 %, al- 
jährlich 90 Millionen Frances an Pensionen ausge 
zahlt werden könnten, während die zur Vertbeilung 
gelangende Summe thatsächlich 12 Millionen Fres. 
jetzt nicht übersteigt. 


In seinem Bericht an das Auswärtige Amt 
in London schreibt der britische Consul in Ham- 
burg: Das Rhedereiwesen entwickelt sich hier i 
bemerkenswerther Weise. Trotzdem die Frachteh 
sich auf einem äusserst niedrigen Stand gehalten 
und keinerlei Zeichen einer Aufbesserung verrathen 
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haben, hat sich doch eine lebhafte Thätigkeit in 
den Schiffbaucentren entwickelt. Mehr und mehr 
bricht sich die Ueberzeugung Bahn, dass nur Schiffe 
von den grüssten Dimensionen noch Ueberschiisse 
zu bringen vermögen. Wo der stetig zunelimende 
Waarenverkebr Aussicht auf ausreichende Beschäf- 
tigung für die Schiffe bietet, da zeigt sich die 
Tendenz, die Schiffe, die man selbst noch vor wenigen 
Jahren als ungewöhnlich gross angesehen hat, durch 
neue und noch grössere zu ersetzen. Dieses fieber- 
hafte Vorwärtsdrängen, verbunden mit den ausser- 
ordentlich niedrigen Herstellungskosten und den 
durcb die Vervollkommnung der maschinellen Ein- 
richtungen redueirten Betriebskosten hat zu einer 
rapiden Entwerthung der älteren Schiffe geführt, 
welche die traditionellen Begriffe über Amortisation 
gänzlich über den Haufen geworfen hat. Man darf 
die Hamburger Schiffsrheder beglückwünschen, dass 
sie die Energie und Voraussicht gehabt haben, ihre 
Flotten den neuesten Anforderungen entsprechend 
zu gestalten, sodass sie heute thatsächlich über die 
grössten Dampf- und Segelschiffe der Welt verfügen. 
In der Folge sind denn auch die Hamburger Werften, 
wie die meisten deutschen überhaupt, mit Bauauf- 
trägen derart überhäuft, dass verschiedene Ordres 
auf neue Schiffe im Lande selbst nicht unterge- 
bracht werden konnten und in Grossbritannien 
placirt werden mussten. 


“ * 
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Ein spanischer Seemann von hohem Ruf, dem 
es durch seine Tiichtigkeit und seinen Fleiss ge- 
lungen ist, sich zu der Stelle eines Vorsitzenden 
der Handelskammer von Cadiz aufzuschwingen, ist 
dieser Tage im Alter von 74 Jahren dahingeschie- 
den, Senor Don Guillermo Villaverde. Der Ver- 
storbene ist im Jahre 1862 bei Griindung der Lo- 
pez-Linie, später Compania Trasatlantica“, in deren 
Dienst getreten. hat 17 Jahre als Kapitän Schiffe 
dieser Gesellschaft geführt und ist alsdann zum 
Chef des Zweiggeschäftes dieser Rhederei in Cadiz 
ernannt worden, welche Stelle er bis zu seinem 
unlängst erfolgten Tode bekleidete. Villaverde, dem 
während seiner Laufbahn zahlreiche Auszeichnungen 
verliehen worden sind, hat sich schon im Jahre 
1846 als Führer der Brigg „Emilio“ durch die mit 
unglaublicher Kühnbeit ausgeführte Bergung der 
Mannschaft und Passagiere des im Golf von Mexico 
gestrandeten Dampfers „Tweed“ hervorgethan, 
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Vor mehreren Jahren hat der russische Ad- 
miral Makaroff darauf hingewiesen, dass in den 
an Bord der Kauffahrteischiffe geführten meteoro- 
logischen Journalen ein fiir die Wissenschaft werth- 
volles Material enthalten sei, das eine unentbehrliche 
Ergänzung der meteorologischen Landbeobachtungen 
bilde, bis jetzt aber so gut wie gar nicht den weiteren 
Kreisen zugänglich gemacht werde. Wohl machen 
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die meteorologischen Anstalten, wie in Deutschland 
die Seewarte, aus den Jonrnalen ihre Auszüge und 
verwerthen die darin enthaltenen Beobachtungen 
za ihren Arbeiten, aber den übrigen Forschern 
bleibt diese reiche Quelle verschlossen. Sie sind 
ausschliesslich auf die abgeschlossenen Resultate 
der Seewarten angewiesen und nicht im Stande, 
unabhängig von diesen, auch nur eine kleine Unter- 
suchung selbst auszuführen, weil ihnen die Be- 
obachtungen fehlen. Auch den meteorologischen 
Aemtern geht es nicht viel besser, weil ihnen nur 
die Beobachtungen der eigenen Marine zur Ver- 
fügung stehen, denn vom Auslande liegen ihnen 
gedruckt ebenfalls nur die fertigen Arbeiten vor, 
nicht die Beobachtungen. Ganz anders verhält es 
sich mit dem, was am Lande beobachtet wird. 
Jeder Staat. der nicht hinter allen anderen zurück- 
stehen will, veröffentlicht jährlich, anscheinend ohne 
Rücksicht auf die Kosten, ganze Bände von Be- 
obachtungen. Makaroff hat daher vorgeschlagen, 
alle die von den meteorologischen Instituten ge- 
sammelten Journale drucken zu lassen, aber die 
Unkosten würden sich, wie man jetzt berechnet hat, 
allein für die Deutsche Seewarte jährlich auf mehr 
als 100000 .# stellen. Die Durchführung dieses 
Planes scheint daher gänzlich ausgeschlossen. Dem 
gegenüber hat neuerdings Herr Knipping von der 
Deutschen Seewarte einen Vorschlag gemacht, der 
praktisch wohl angängig scheint und dessen Durch- 
führung die vorstehend erwähnten Uebelstiinde 
wenigstens bis zu einem gewissen Grade zu heben 
im Stande ist. Knipping will nach einem bestimmten 
Plane angefertigte Auszüge veröffentlicht wissen. 
Die Anordnung ist derart, dass sich alle für den 
Meteorologen wissenswerthen Daten für eine ganze 
Seereise in wenigen Zeilen wiedergeben lassen, und 
ferner wird auch die Zusammenstellung der Be- 
obachtungen eines und desselben Phaenomens (wie 
z. B. eines Sturmes, oder das Eintreten des Passats 
ete.) durch verschiedene Schiffe ganz ungemein 
erleichtert. Es wäre im Interesse der meteorologischen 
Wissenschaft zu wünschen, dass Knipping’s Anregung 
seitens aller meteorologischen Institute Beachtung 
fände; dadurch würde das von den Schiffen zu- 
sammengetragene werthvolle Material erst zum 
Gemeingut aller Forscher auf dem Gebiete der 
Wetterkunde werden. 


* ” 
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Nach dem kürzlich veröffentlichten neuen Ge- 
setz über Subventionirung von Schiffbau und Schiff- 
fahrt gewährt der italienische Staat für das nächste 
Jahrzehnt allen Handelsschiffen die auf italieni- 
schen Werften für heimische oder ausländische 
Rechnung zum Bau gelangen, gleichviel ob sie für 
die Seefahrt, für Binnen-Seen oder Flüsse bestimmt 
sind, eine Bauprämie auf jede Bruttotonne die mit 
27 L bei den aus Eisen oder Stahl gebauten 
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Schiffen, mit 171/, L. bei den hölzernen bemessen 
ist. Fiir die Herstellung von Schiffsmaschinen und 
Schiffskesseln wird eine Prämie von 12'/, L auf 
die indicirte Pferdekraft der Maschine und von 
9'/, L. auf das Quintale des Kessels gewährt, für 
Hilfsapparate an Bord eine Prämie von 11 L. per 
Quintale. Ferner wird, mit Wirkung vom Tage 
der Verkündigung, der einheimischen Schifffahrt 
mit Segel- oder Dampfbetrieb eine Schifffahrtsprä- 
mie gewährt, die bei Schiffen für die grosse Fahrt 
80 Centesimi für das erste Triennium der Lebens- 
zeit des Schiffes beträgt und für jedes folgende 
Triennium sich allmählich um 10 Centesimi bei 
den Dampfschiffen, um 15 Centesimi bei den Segel- 
schiffen herabmindert. Bei der beschränkten Schiff- 
fahrt wird die zu gewährende Prämie nach den 
gleichen Normen, jedoch nur mit zwei Drittheilen 
der angegebenen Sätze bemessen. 





Ueber Deviations-Bestimmungen. 
Von Theodor Lüning, Königl. Navigationslehrer. 





Unter Missweisung versteht man bekanntlich 
den Winkel, den die magnetische Nord-Süd-Linie 
mit dem Erdmeridian bildet; sie ist Ost, wenn das 
magnetische Nord rechts, dagegen West, wenn 
dieses links vom wahren Nord liegt. 

Deviation heisst der Winkel, um welchen die 
Nord-Süd-Linie durch den im Eisen des Schiffes 
vorhandenen Magnetismus abgelenkt wird*). Dieser 
Winkel ist auf allen Kursen verschieden und 
ausserdem grossen Aenderungen unterworfen, die 
theils von der Veränderung der geographischen 
Position, theils von verschiedenen anderen Ursachen 
herrühren, die ich in einer früheren Arbeit ein- 
gehend behandelt habe; es ist somit eine unabweis- 
bare Pflicht des Schiffsführers, die Deviation seines 
Kompasses auf den verschiedenen Kursen so oft 
wie möglich zu bestimmen. 

Wie solche Deviations-Bestimmungen im Hafen, 
in der Nähe der Küste und auf hoher See am 
zweckınässigsten ausgeführt werden, soll im Folgen- 
den kurz erläutert werden. 

1. Liegt man mit dem Schiffe im Hafen an 
einer Stelle, wo man es herumschwaien kann, und 
kennt man von hier aus die magnetische Richtung 
eines weit entfernten, aber gut sichtbaren Objekts, 
so kann man das Schiff auf jeden vollen Kompass- 
strich anlegen und nun das Objekt mit dem betr. 
Kompass peilen. Aus den Peilungen erhält man 
die Deviation für den jeweilig anliegenden Kurs 
in folgender Weise: Man denke sich in der Mitte 
der Kompassrose stehend mit dem Gesicht nach 


*) Sie heisst Ost, wenn das Nordende der Kompassnadel 
rechts vom magnetischen Nord liegt, dagegen nennt man sie 
West, wenn das Entgegengesetzte der Fall ist. 


der Richtung gewandt, welche die Peilung angiebt 
und sehe zu, ob die magnetische Richtung rechts 
oder links von der gepeilten liegt; im ersteren 
Falle ist die Deviation Ost, im letzteren West; die 
Grösse der Deviation ist gleich dem Winkel, den 
beide Richtungen mit einander bilden. Hat man 
nur ein solches Objekt in der Nähe, so wird man 
es auf mehreren Kursen nicht peilen können, weil 
Masten, Schornsteine u. s, w. im Wege sind, man 
muss dann die Deviationen für die fehlenden Kurse 
aus einer zu konstruirenden Deviations-Kurve zu 
ermitteln suchen; besser ist es natürlich, wenn 
man mehrere geeignete Objekte hat, deren magnetische 
Richtung vom Schiffe aus man kennt, weil man 
sie dann abwechselnd peilen und so für alle Kurse 
die Deviation durch Beobachtung finden kann. 
Was die Enfernung der Objekte anlangt, so muss 
sie so gross sein, dass der Durchmesser des Kreises, 
den der Kompass beim Schwaien des Schiffes he- 
schreibt, dagegen als verschwindend klein anzusehen 
ist. Aus diesem Grunde legt man am besten das 
Schiff mittschiffs an der Boje fest. 


2. Hat man kein geeignetes Landobjekt in der 
Nähe, so kann man auch das folgende Verfahren 
anwenden. Man schickt den Steuermann mit dem 
Peilkompass an Land, damit er ihn dort an einem 
vom Schiffe aus gut sichtbaren Orte aufstellt, doch 
muss er sich darüber Gewissheit verschaffen, dass 
sich kein Eisen in seiner Nähe befindet. Vor dem 
Verlassen des Schiffes hat der Steuermann seine 
Taschenuhr genau mit der des Kapitäns zu stellen, 
auch haben die Herren sich über die beabsichtigte 
Ausführung des Manövers eingehend zu verständigen. 
Die Ausführung der Beobachtungen wird nun vom 
Kapitän von Bord aus geleitet, indem er, wenn 
das Schiff auf einem vollen Strich anliegt, dem 
Steuermann am Lande das verabredete Zeichen 
giebt, worauf vom Schiffe aus der Kompass am 
Lande und vom Steuermann der Kompass an Bord 
gepeilt, gleichzeitig aber bei jeder Peilung der an- 
liegende Kurs und die Zeit notirt wird; dieses 
letztere ist nothwendig, weil man dann die ge- 
wonnenen Resultate auch noch benutzen kann, 
wenn am Lande etwa eine Peilung ausgefallen sein 
sollte. Ist der Steuermann mit seiner Peilung 
fertig, so giebt er dem Kapitän ein Zeichen, worauf 
weiter geschwait und das angegebene Verfahren 
auf jedem Kurse wiederholt wird, bis das Schiff 
auf jedem vollen Strich angelegen hat, also 32 
Peilungen ausgeführt sind. Die Umkehrungen der 
vom Lande aus gewonnenen Peilungen geben die 
magnetischen Richtungen, mit denen man die auf 
den einzelnen Kursen an Bord gewonnenen Peilungen 
in der oben angegebenen Weise vergleicht, woraus 
man die Deviation erhält. Auch bei diesem Ver- 
fahren wird man aus dem oben angeführten Grunde 
auf einigen Kursen keine gegenseitigen Peilungen 
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ausführen können, es sei denn, dass man den Auf- 
stellungsort am Lande ändert; es müssen auch hier 
die fehlenden Deviationen aus der zu zeiehnenden 
Kurve ergänzt werden, 

3. Befindet sich das Schiff auf See in der 
Nithe der Küste, so wird dem Kapitän oft Gelegen- 
heit geboten, die Deviation des Kompasses durch 
die Methode der sogenannten Deckpeilungen auf 
eine sehr leichte Art zu bestimmen. Wenn nämlich 
bei Tage zwei in der Karte verzeichnete Land- 
objekte, oder bei Nacht zwei Feuer vom Schiffe 
aus entweder in Deckung oder einander diametral 
gegenüberliegend gesehen werden, so steht es in 
einer ganz bestimmten magnetischen Richtung von 
diesen Objekten, die mit Hülfe der Karte leicht 
zu ermitteln ist. Man ist dann also in der Lage, 
die unter 1 erwähnte Deviations-Bestimmung aus- 
zuführen, indem man das Schiff mit ganz langsam 
arbeitender Maschine einen Kreis beschreiben lässt, 
und nun möglichst auf jedem vollen Kompassstrich 
das Objekt peilt. Führt man zwei solche Beobach- 
tungen kurz hinter einander einmal rechts, das 
andere Mal links drehend aus, so eliminirt man 
dadurch den Nachschleppungsfehler des Kompasses, 
dass man aus den gewonnenen Resultaten das 
Mittel nimmt. 

4. Liegt man auf einer Rhede, oder in einer 
Bucht unthitig vor Auker, so kann man diese Zeit 
oft sehr nützlich mit einer Deviations-Bestimmung 
ausfüllen. Sind nämlich drei in der Karte ver- 
zeichnete Landobjekte vom Schiffe aus in Sicht, 
so misst man «ie Winkel zwischen je zwei von 
ihnen mit dem Sextanten oder Octanten und be- 
stimmt in der jedem Nautiker’bekannten leichten 
Weise (Pothenot) den Schiffsort in der Karte, Mit 
Hilfe des Parallel-Lineals findet man dann die 
magnetischen Richtungen, in denen die Objekte 
vom Schiffe liegen, ist also in der Lage, auch in 
diesem Falle die unter 1 beschriebene Deviations- 
Bestimmung auszuführen. Wenn die Objekte nicht 
sehr weit vom Schiffe entfernt sind, so wird man 
gut thun, die Ankerkette möglichst kurz zu hieven, 
damit der Durchmesser des Drehungskreises nicht 
zu gross Läuft an jener Stelle Ebbe und 
Fluth und drängt die Zeit nicht, so kann man 
diese Beobachtung während des Gezeitenwechsels 
ohne Belästigung der Mannschaft ausführen. 

Auch wenn nur 2 Objekte in Sicht sind, lässt 
sich diese Beobachtung ausführen, man muss dann 
mit dem Sextanten sowohl den Hihenwinkel des 
einen Objekts als auch den Horizontalwinkel zwischen 
beiden messen, woraus sich, wie bekannt, der Schiffs- 
ort in der Karte ohne Benutzung des Kompasses 
leicht ermitteln lässt, 

Auf hoher See kann man die Bestimmung der 
Deviation des Kompasses nur dann zuverlässig aus- 
führen, wenn man in der Lage ist, die Sonne oder 


wird. 
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ein- anderes Gestirm zu peilen. Man ermittelt aus 
einer solchen Peilung die Deviation des Kompasses 
in folgender Weise; Man berechnet, oder findet mit 
Hülfe einer Azimuth-Tafel, die heutzutage wohl auf 
keinem eisernen Schiffe fehlen dürfte, das wahre 
Azimuth (resp. die wahre Amplitude) des gepeilten 
Gestirns für den Augenblick der Beobachtung und 
vergleicht damit das gepeilte Azimuth, wobei man 
sich wieder in die Mitte der Kompassrose stellt, 


‘wich dem gepsilten Azimuth blickt und nun ent- 


scheidet, ob das wahre Azimuth rechts oder links 
vom gepeilten liegt, im ersten Fall ist die Miss- 
weisung des Peilkompasses Ost, im letzteren West. 
Die Differenz beider Azimuthe, d. h. der Kreisbogen 
der zwischen beiden Azimuthen liegt, ist die Grüsse 
der Missweisung, welche mit der in der Karte ver- 
zeichneten verglichen die Devjation des Kompasses 
auf dem während der Peilung anliegenden Kurse 
ergiebt. Bei dieser Vergleichung hat man zu er- 


'wägen, ob, wenn man sich beide Missweisungen 


richtig in den Kompass der Karte eingetragen denkt, 
das Nordende der Kompassnadel recht oder links 
vom magnetischen Nord liegt, im ersteren Falle ist 
die Deviation Ost, im letzteren West. Der Unter- 
schied beider Missweisungen ist die Grösse der 
Deviation. Man kann sich hierbei auch folgender 
Regeln bedienen: Ist die in der Karte angegebene 
Missweisung Ost und die durch die Beobachtung 
gefundene ebenfalls Ost aber grüsser, so ist die 
Deviation des Kompasses Ost: 
Missweisung Ost aber kleiner, öder gar West, so 
ist die Deviation West, — Ist die in der Karte 
verzeichnete Missweisung West und die durch die 
Beobachtung gefundene ebenfalls West aber grüsser, 
so ist die Deviation West; ist die beobachtete Miss- 
weisung dagegen West aber kleiner, oder gar Öst, 
so ist die Deviation Ost. 

Nachdem ich so das zur Ermittelung der De- 
viation führende Verfahren kurz erklärt habe, was 
hei den folgenden Beobachtungen in gleicher Weise 
Anwendung findet, will ich zur Ausführung der 
Beobachtungen selbst übergehen. 


ist die beobachtete 


5. Am Morgen und am Abend kann man die 
Sonne zu Amplituden-Beobachtungen benutzen, 
wenn man sie im Augenblick des wahren Aufganges 
resp, Unterganges peilt. Da man indessen mehrere 
Peilungen einer einzelnen vorzieht, so beginnt man 
zu peilen, wenn die Sonne beim Aufgang mit ihrem 
Unterrande die Kimm berührt und hört auf, wenn 
ihr‘ Unterrand etwa um einen bis 1!/, Durchmesser 
von der Kimm absteht (beim Untergange natürlich 
in entgegengesetzter Reihenfolge); das Mittel aus 
allen Peilungen ergiebt dann die gepeilte Amplitude, 
aus der man in der oben angegebenen Weise durch 
Vergleichung mit der wahren Amplitude die Miss- 
weisung des Kompasses und aus dieser und der 
in der Karte angegebenen Ortsmissweisung die De- 
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viation auf dem anliegenden Kurse findet. Die 
wahre Amplitude, welche, wie bekannt, beim Auf- 
„gang von Ost, beim Untergang von West nach 
Nord ‚bezw. Süd gezählt wird, je nachdem die 
Deklination der Sonne Nord oder Süd ist, wird 
für praktische Zwecke mit den Argumenten Breite 
und Deklination genau genug aus einer Tafel ent- 
nommen, die man in jedem nautischen Tafelbuch 
findet (Domke Tafel 43). Nur die Sonne eignet 
sich zu Aplituden-Beobachtungen, weil die Fix- 
sterne und die 4 hellen Planeten zur Zeit ihres 
wahren Auf- resp. Niederganges in der Nähe der 
Kimm zu lichtschwach sind, um deutlich gesehen 
werden zu können, der Mond aber sich um diese 
Zeit wegen seiner grossen Parallaxe noch unter 
der Kimm befindet, also völlig unsichtbar ist. 
Schluss folgt. 





Die Magellanstrasse.*) 


I. 

Bis zur Vollendung des noch im ersten Baustadium be- 
findlichen Kanals, welcher die Landenge von Panamä durch- 
schneiden soll und dessen Ausführung trotz der schon jetzt 
enormen Opfer an Geld und Menschenleben, nicht den gehofften 
Fortgang nimmt, bleibt für den durch Segelschiffe betriebenen 
Handel Europas und der Ostküste mit der Westküste Amerikas 
der alte, lange, beschwerliche und gefahrvolle Weg um das 
Kap Horn der einzige vorhandene. 


Wer diesen Weg einmal in ungünstiger Jahreszeit auf 
einem Segelschiffe von Ost nach West gemacht hat, wer ein- 
inal diese fast unaufhörlich webenden, von Hagelschauera und 

Schneegestöber begleiteten Weststürme durchlebt und sich 
‘viele Tage oder Wochen lang gegen die haushohen unheil- 
drohenden Welienberge vorwärts gekämpft hat, der wird die 
Vollendung des Pauamakanals lebhaft herbeisehnen. 

_Dampfschiffe benutzen, um die Schiffskörper zu schonen 
und um der Gefahr des Zusammenstosses mit Eisbergen zu 
entgehen, die Magellaustrasse, welche, der beständig wehenden 
Westwinde und der starken Strömungen wegen, für Segelschiffe 
fast unpassierbar ist. 

Die Magellanstrasse, richtiger Magalbaesstrasse, wurde 
im Jahre 1520 von dem in spanischen Diensten stehenden 
portugiesischen Seefahrer Fernando de Magelhaens (eigentlich 
Magelhaes) entdeckt, welcher vom Kaiser Karl V. beauftragt 
war, einen westlichen Weg nach den Molukken aufzusuchen, 
dıe bis dahin our durch Umschiffung des Kaps der guten 
Hoffuung zu erreichen waren, 

Fünf Schiffe mit 236 Mann Besatzung waren es, mit 
denen Magelhaens am 12. Januar 1520 die Mündung des La 
Plata-Stroms erreichte. Nachdem er in einem Hafen Patagoniens 
überwintert und eine dort ausgebrochene Rebellion energisch 
unterdrückt hatte, ankerte der grosse Weltumsegler in einem 
Hafen an der Ostküste eines itm unbekannten Landes: es war 
ein Theil des ausgedehnten südamerikanischen Festlandes, dem 
er dem Namen St. Julian gab. Von diesem Punkte aus er- 
forschte der Lootse Serrano die Küste nach Süden hin und 
entdeckte einen Fluss, den er Santa Cruz nannte. In der 
Nähe der Küste scheiterte sein Schiff, und die Rippen desselben 
blieben auf den Felsen liegen; 
Fahrzenge, das an jener steilen Küste unterging: 


es war das erste der stolzen 
einer Küste, 





*) Gaea, Natur und Leben. 


die von der Miindung des Riv Negro bis zu der Mage 

nur einen oder zwei sichere Häfen bietet, während unter dem 
Wasser liegende Riffe, wütende Stürme, starke Gezeiten, 
Meeresströmungen und Wasserfälle sich vereinigen, um sie fast 
zu der gefährlichsten zu machen, welche die Seefahrer kennen. 


Magelhaens blieb im Port St. Julian und Santa Cruz vom 
April bis zum Oktober 1520; dann segelte er südwarts und 
erreichte am 21. Oktober desselben Jahres das Vorgebirge 
Las Virgines am Eingang der Meeresenge, die seinen Namen 
führt. 

Während seiner Anwesenheit im Port St. Julian erschien 
am Meeresstrande ein Mann von riesenhafter Grösse, „um- 
fünglicher und länger als der grösste Mann Castiliens.” Später 
kamen 18 Eingeborene, in Mäntel von Fellen und Schuhe von 
Guanaco-Haut gekleidet, die gewaltig grosse Fusstapfen machten; 
sie wurden deshalb von den Spaniern „Patagones“ oder „Gros- 
füsse” genannt, und so ist aus einem Spitznamen dar eigent- 
liche Name des Landes, Patagonien entstanden. Diese Männer 
führten Bogen und Pfeile und hatten vier junge Guanacos bei 
sich, mit welchen sie die Wilden in Schussweite lockten. Zwe 
junge Männer wurden hinterlistiger Weise ergriffen und heulend 
und ihren Gutt Setebos anrufend fortgeschleppt. Die Ein- 
geborenen nahmen natürlich diese zweifelhafte Erwidarung 
ibrer zuvorkommenden Freundlichkeit übel, griffen ein ihnen 
nachgesandtes Streifkorps an und töteten einen Spanier mx 
ihren Pfeilen. Man sah jedoch genug von ihnen, um Pigafetts 
in den Stand zu setzen, einige Einzelheiten mitzutheilen. „Ihe 
Zelte waren leicht bewegliche, mit Fellen bedeckte Gerüsk 
ihre Gesichter waren gemalt; sie waren schnell zu Fuss, batts 
Werkzeuge von scharfkantigen Feuersteinen und assen da» 
Fleisch fast roh.“ 

Dass die erste Kunde von Patagonien in England dumb 
Pigafetta’s Schilderung verbreitet wurde, lässt sich aus Calitan's 
Worten in Shakespeare's „Sturm“ vermuthen: „Seine Yacht 
bezwiinge wohl meiner Mutter Gott, den Setebos”; aber emt 
1578 wurde das neu entdeckte Land von von Engländern besucht. 

Der Eingang zu der Magellanstrasse, welche den südliche 
Theil Südamerikas von dem grossen, Feuerland genannten 
Archipel scheidet, liegt zwischen dem 52. und 53. Grad süd- 
licher Breite, zwischen’ dem Kap de las Virgenes und dem 
Kap Espiritu Santo, der Ausgang derselben in den Stille- 
‚Ocean, nördlich vom Kap Pillar, ungefähr in derselben Breite 

Die erste Hälfte der mit den Krümmungen gegen 600 km 
langen und 20—30 km breiten Strasse, also der Theil vom 
Kap Virgenes bis zum Kap Froward, besteht aus mebreres 
grossen Becken, welche durch Meerengen verbunden sind, @ 
denen bei Springfluthen die Strömung eine Geschwindigkeit 


‚von § Knoten erreicht. Mit Ausnahme der. Eugen, welche 


steile Ufer haben, ist dieser Theil der Strasse von saaft- 
ansteigenden, nicht zu hoben Bergen eingeschlossen, (deren 
Hänge mit Gras bestanden sind, so dass die in neuerer Zei 
von Punta Arenas aus betriebene Schafzucht guten Erfolg 
verspricht. Dieser östliche breiteste Theil der Strasse bat 4 
Richtung erst gegen Südwesten, spüter gegen Süden; der west- 
liche, viel schmälere Theil wendet sich nach Nordwesten. In 
beiden Theilen ist die Bildung der Ufer ganz abweichend; 
während der erstere zu beiden Seiten ebenes und welliges 
Land mit waldlosen Grassteppen aufweist, ist der westliche 
Theil von steilen, mit dichten Wäldern bedeckten Bergen be 
grenzt. Die Strömung ist hier viel heftiger und unregelmässiger 
als im Osttheil, die Beschiffung dazu durch die überwiegenden 
Westwinde erschwert, aber die Ufer sind reich an schönen 
Häfen, die im Osten viel spärlicher sich finden. 

Das eben erwähnte Punta Arenas, die, einzige „bewohnit. 
Niederlassung in der Magellanstrasse, liegt an der Westküste 
eines weiten, sich nach Süden wendenden Armes derselben 
und an der Ostküste der zum Festand gehörigen H 
Brunswick. Es wurde von der chilenischen Regierung 1868 





als Erneuerung der 1843 am Philippshafen gegründeten, 1851 
durch eine Revolte eingegangenen Sträflingskoionie angelegt, 
entwickelte sich jedoch in dem rauhen Klima nur dürftig und 
schien dem Untergange nahe, als man in seiner Nähe (gegen 
das Jahr 1872) ein Steiokoblenlager entdeckte, durch welches 
die Schifffahrt in der Magellanstrasse gehoben wurde, Auch 
Gold ist in der Nähe gefunden worden. Jetzt ist Punta Arenas 
Kohlen- und Proviantstation für die vorüberfahrenden Dampfer. 

Es wird hier einiger Handel mit Wolle, Guanaco-, Ottern- 
und den hochgeschätzten Seehundsfellen getrieben. Die Koblen- 
gruben liefern indessen nur mittelmässiges Material. 


Der Ort besteht aus einigen recht wüst aussehenden 
Strassen; die niedrigen Häuser sind aus Holz gebaut, und 
ausser dem chilenischen Gouverneur. einem Kaufmann und 
dem Hafenmeister, beides Deutsche, einem Arzt (Irlander} und 
einem Missionär besteht die Einwohnerschaft nur aus Hand- 
werkern und Arbeitern. 


Eine dem Fremden unangenehm auffaliende Eigenthümlich- 
keit ist der Mangel an Oefen oder Kaminen in den Wohnungen. 
Die Temperatur liegt im Sommer einige Grad über, im Winter 
einige Grad unter dem Gefrierpuakt und diese Gleichmässigkeit 
ohne schroffen Wechsel bringt es mit sich, dass die Einwobner 
eine künstliche Erwärmung der mangelhaft gebauten Häuser 
nicht vermissen. 

Die Kolonie wird einen bedeutenden Aufschwung nehmen. 
wenn die bisher nur von wenigen betriebene Schafzucht, durch 
die weiten Strecken vorzüglichen Weidelandes und durch das 
Klima begünstigt, mehr Ausdehnung gewinnt. 

Hören wir nunmehr, wie sich der Kapitän der britischen 
Marine, Musters, über jene entlegenen Gegenden auslässt. 

„Nach einer stürmischen Fahrt von 11 Tagen ankerten 
wir in der Possessions-Bai, gerade innerhalb des Einganges in 
die Magellanstrasse, um auf den Wechsel der Gezeiten zu 
warten. Bei der ausserordentlichen Geschwindigkeit, mit 
welcher in diesen Meerengen die Gezeiten ebben und fluthen, 
ist es für jedes Schiff, das nicht grosse Dampfkraft besitzt, 
unmöglich weiter zu fahren, wenn die Gezeit nicht günstig ist. 

Der erste Anblick, den die Strasse bot, machte auf mich 
keinen sehr günstigen Eindruck. Die Ufer sahen auf beiden 
Seiten bleich uud kahl aus, obgleich man weit nach Süd und 
West die Berge der ,Tierra del Fuego” (des Feuerlandes) 
deutlich sehen konnte, 

Am nächsten Morgen lichteten wir die Anker und segelten 
mit der Fluth ab; wir durchliefen die Meerenge mit einer 
Schnelligkeit von 18 englischen Meilen in der Stunde. Die 
Landschaft auf der nördlichen Seite der Strasse bot wenig 
Abwechselung, bis wir die „Barrancas de San Gregorio“, eine 
Kette von einigermaassen malerischen Hügeln sahen, die nahe 
ain nördlichen Ufer der Bai desselben Namens sich erheben 
und in östlicher Richtung sich einige Meilen weit binzieheo. 
Auf der südlichen oder fuegischen Seite der Strasse war das 
Land von der Küste aus eine Strecke weit niedrig und glich 
dem nördlichen Ufer, aber im Hintergrunde waren hohe 
Berge zu sehen. 

Nachdem wir durch die zweite Meerenge hindurch waren, 
brachte eine etwa zweistündig® Fahrt mit der Fluth und einer 
tüchtigen Dampfkraft uns der Insel „San Isabel” oder „Elisaheth- 
Insel” gegenüber; als wir an dieser vorüber waren, kamen die 
schneebedeckten Spitzen des Berges Sarmiento im südlichen 
Theile des Feuerlandes zum Vorschein; sie schienen in einer 
Entfernung von 9) englischen Meilen, wenn nicht noch mehr, 
aus dem Wasser emporzusteigen. 

Wir dampften der Küste entlang durch zahlreiche Stellen 
anit dem charakteristischen Tang, der unsere Aufmerksamkeit 
aufs lebhafteste fesselte, indem er sich an die Schraube hing 
and das Schiff ungefähr eine Stunde lang festhielt, als ob es 
geankert wiire, passierten dabei Kap Negro und erblickten 
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nun..eine ganz andere Landschaft. Anstatt wellenfürmiger 
Ebenen sah man diehtbewaldste Hügel; am Fusse des einen 
derselben sprengten auf einem Stück niedrig gelegenen, platten 
Terrain viele in buntfarbige „Ponchos* gekleidete Reiter umher. 


Es war der Sonntag-Nachmittag, der in allen spanisch- 
siidamerikanischen Ländern ein Galatag ist und mehr oder 
weniger dem Pferdsrenuen gewidmet wird. Der Anblick eines 
Dampfers schien jedoch die Ursache einer ganz aussergewöhn- 
lichen Zerstreuung zu werden, und es folgte in der That ein 
allgemeines Rennen nach der Ansiedelung. Der Anker ward 
bald ausgeworfen in der Nähe eines amerikanischen Schooners, 
welcher der Sandspitze gegenüber lag, von der die chilenische 
Ansiedelung ihren Namen hat. 

Nachdem ich an Land gegangen war, wurde ich dem 
Gouverneur und seiner Senora, einer Schönen Limena, vor- 
gestellt, die alle der sprichwörtlichen Reize der Damen vou 
Lima besass und sich bitter über die Isolierung und Lange- 
weile des Lebens ın Punta Arenas beklagte. Sie hatte buch- 
stäblich keine Standes- und Altersgenossin bei sich, und kaum 
eine Person ihres Geschlechtes, mit der sie sprechen konnte. 
Ihr Gemahb! hatte früher ein chilenisches Panzerschiff befebligt, 
statt dessen aber später die Gouverneurstelle in dieser ent- 
fernten Kolonie angenommen. Sein Eifer und seine Energie, 
mit welchen er die Pflichten seines Amtes erfüllte, liessen nie 
nach, und seine Gewohnheiten aus den Seemannsleben behaupteten 
sich noch immer in der strengen Disziplin, die er handhabte, 
und unbedingt notwendig war, um dis buntscheckige Bevölke- 
rung in Ördoung zu halten. 


Als Wohnsitz aber, vom geselligen Gesichtspunkte betrachtet, 
musste Punta Arenas über alle Vorstellung langweilig sein. — 
Der Gouverneur nötigte mich, sein Haus zu meiner Heimath 
zu machen und versprach, mir ein Nachtquartier — das er 
in seiner eigenen beschränkten Wohnung mir nicht bieten 
konnte — in einem anstossenden Hause zu verschaffen. 

Am nächsten Morgen machte ich mich auf, um mir einige 
notwendige Sachen anzuschaffen. Ich lenkte meine Schritte 
nach dem Laden eines Mannes, namens Guillermo, und nach- 
dem ich Tabak und andere Bedürfnisse gekauft hatte, kamfdas 
Gespräch auf Gold, wovon Don Guillermo uns einige Proben 
zeigte, die man an den Ufern eines benachbarten Stromes 
gewonnen hatte. la dem Kaufladen hingen einige indianische 
Bolas und ein aus Glasperlen gefertigter, mit silbernen Buckeln 
besetzter Gürtel, wie der Besitzter mir sagte, ein Frauengürtel, 
den, nebst den Bolas, die Indianer als Pfand zurückgelassen 
hatten. 


Ein Spaziergang rings um die Ansiedelung, um dieselbe 
anzusehen, wurde bis zu der, nicht weit entfernten, durch 
Wasserkraft getriebenen Schneidemühle ausgedehut, wo unter 
der Leitung Mr. Wells’, eines Amerikaners, die Bäume, wenn 
sie gefällt sind, in Bretter verwandelt werden, um aus ihnen 
die Häuser zu bauen, welche die Stelle des Waldes einnehmen. 
Von da ab begab ich mich nach dem halbgelichteten Vorholze 
und fand dort den Gouverneur; er beaufsichtigte eine Menge 
hauptsächlich aus Verbrecher bestehender Arbeiter, die emsig 
Bäume fällten, Stummel ausrotteten und sonst noch für die 
künftige Entwickelung der Ansiedelung den Weg bereiteten. 

Wer an Grenzstädte nicht gewöhnt war, dem zeigte der An- 
blick des Ortes eine Menge hölzerner Häuser, die in unregel- 
missiger Weise unfs Geratewohl immer mehr anwuchs; aber 
der Plan, den man im Umres angedeutet sah, war nach dem 
gewöhnlichen spanisch-amerikanischen Muster abgesteckt, wie 
ursprünglich „der Rat für Indien“ es vorschrieb. 

Nahe an und parallel mit dem Strande lief eine Haupt- 
strasse hin; sie führte über einen grossen freien Platz — die 
Plaza —, von welcher, und zwar in regelmässigen Zwischen- 
rdumen von der Hauptstrasse aus, andere noch im Werden 
und in der Entwickeiung begriffone Strassen ausliefen, die 
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unter rechten Winkeln einander durchschnitten, so dass die 
Häuser, wenn sie dereinst gebaut werden, Vierecke oder 
„Cuadras* bilden. 

An der Plaza stent die Kirche und eine grosse, noch nicht 
fertige Schule. Der Schullebrer ist Staatsbeamter, und in 
Punta Arenas verbindet er mit den Pflichten seines eigent- 
lieben Amtes noch die Stelle eines Sekretärs bei dem Gouverneur, 

(Schluss folgt.) 





Der Untergang des Kanonenbootes „Iltis®. 





Die Kaiserliche Marine ist, wie bereits in der letzten 
Nummer unseres Blattes kurz gemeldet wurde, von einem 
schweren Unglück heimgesucht worden. Während eines Taifuns 
ist am Abend des 23. Juli 9 Meilen vom Schentung Leucht- 
thurm das deutsche Kanonenboot „Dtis" gestrandet und 72 
Mann seiner Besatzung haben bei der Katastrophe ihren Tod 
gefunden. 

Der „Iltis* gehörte der Nordseestation an und wurde in 
den Jahren 1877—70 auf der kaiserlichen Werft in Danzig 
erbaut. Das Schiff ist seit seiner ersten Indienststellang beinahe 
ständig in den ostasiatischen Gewässern stationirt gewesen und 
viele Kapitiine der Handelsmarine haben dort Gelegenheit ge- 
habt, mit den Offizieren des „Iltis“ in näbere Berührung zu 
treten. Schon im Jahre 1880 hezog es die ostasiatische Station 
und kehrte erst im Herbst 1585 nach Wilhelmshaven zurück, 
nachdem es im Jahre 1885 auf der Insel Yap der Karolinen- 
Gruppe unter dem Kommando des damaligen Kapitän-Lieutenants 
Hofmeier unter schwierigen Verhältnissen die deutsche Flagge 
gehisst hatte, ein Vorgang, der bekanntlish fast zu ernsten 
Differenzen mit Spanien geführt hätte. Nach einer auf der 
Kaiserlichen Werft zu Wilhelmshaven vorgenommenen Grund- 
reparatur wurde 8. M. Kbt. „Iitis“ wiederum im Herbst 1887 
nach Ost-Asien entsandt und trat während des chinesisch- 
japanischen Krieges zunächst unter dem Kommando des Kor- 
vettenkapitäns Graf von Baudissin in Korea und Formosa zum 
Schutz der deutschen Interessen in Aktion. 

Beim Ausbruch des chinesich-japanischen Krieges war der 
itis” das einzige deutsche Schiff an der Küste und wurden 
Folge dessen bald hierhin, baid dorthin beordert. Als noch vor 
Ausbruch des chinesisch-japanischen Krieges ein chinesisches 
Transportschiff mit 1600 Maun Soldaten von 
einigen japanischen Kriegsschiffen in dem Koreasischen Archipel 
in den Grund gebohrt wurde, dampfte [tis von Chernulpo 
aus mit fast nur der halben Besatzung (die eine Hälfte war 
zum Schutze des Konsuls in Soul ausgeschifft} nach der Un- 
glücksstelle und rettete dort 120 chinesische Soldaten und 
ausserdem den in chinesischen Dieusten stehenden Hauptmann 
v. Hannecken und brachte die Sehiffbrüchigen nach Tschifu 
zurück, Besonders ausgezeichnet hat sich das Schiff derzeit 
unter der Führung des Korvettenkapitäns Ingewohl auch da- 
durch, dass es im Hafen von Tamsui auf Formesa zum Schutz 
des deutschen Dampfers „Arthur” eintrat, der von chinesischen 
meuternden Soldaten beschussen wurde und den Auslauf des 
Dampfers dadurch erzwang, dass es das artilleristisch weit 
überregene Fort zum Schweigen brachte. Zur Zeit des Un- 
falles, über. dessen Ursache und Verlauf noch jede weitere 
Kunde fehlt, stand das Schiff unter der Führung des Kapitän- 
Lieutenants Braun. 


chinesischen 





Seeamtsverhandlung. 





Seeamt zu Hamburg. 
Sitzung vom 31. Juli. In dieser Sitzung verhandelte das 
Secamt über die Strandung der Hamburger Brigg „Amazone”, 
Capitän Lassen. Die Brigg „Amazone” war am 23, October 
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1895 mit voller Stückgutladung von Liverpool abgegangen und 
nach Para bestimmt. Die Reise verlief obne weitere Unfälle 
bis zum 7. December, als um 12 Uhr Nachts von der Mars- 
raa aus das Feuer von Atalaia Point gemeldet wurde. Am 
8. December um 2 Uhr Morgens peilte man dasselbe von Deck 
aus in S'/,W. per Compass auf etwa 10 Seemeilen, Abstand 
nach Schätzung. Das Wetter war derzeit schön, der Wind 
östlich, frische Brise, Man führte, vor dem Winde segelnd, 
alle dienlichen Segel und steuerte WSW.; eine Lothung ergab 
19 Faden Wassertiefe. Zur Erlangung eines Lootsen zeigte 
man verschiedene Male Blaufeuer, erhielt jedoch kein Lootsen- 
boot in Sicht. Man hielt dann wieder mit WzN. den Cours 
von der Küste ab, bis man um 3 Uhr das Feuer von Atalaia 
Point in SSO'/,O. per Compass in der Kimm verschwinden 
sah. Darauf setzte man den Cours direct auf das Bragranza 
Feuerschiff mit W-Cours. Um 6 Uhr lothete man 9 Faden 
und um S Uhr 16 Paden Wassertiefe, Capitän Lassen be- 
merkte hierbei schon, dass die gelotheten Tiefen nicht mit den 
in der Karte verzeichneten übereinstimmten. Um 9%, Uhr 
bekam man dann das Braganza Feuerschiff in Nord in etwa 
3 Seemeilen Abstand in Sicht. Capitin Lassen hielt jetzt auf 
dasselbe zu, da er nach seiner Karte freies Wasser bis zum 
Feuerschilf natte, Nachdem man zu diesem Zweck ehen auf- 
geluvt hatte, stiess das Schiff auf Grund, ohne sitzen zu bleiben. 
Man hielt sofort ab, jedoch stiess das Schiff noch einige Male 
heftig anf Grand und kam dann wieder flottes Wasser. Beim 
zweiten Aufstossen liess der Capitiin Lassen sofort Segel bergen, 
bis auf das Untermarssegel, und liess sodann im flotten Wasser 
in 6 bis 7 Faden Wassertiefe den Steuerbordanker mit 30 Faden 
Kette fallen. Derzeit peilte das Braganza Feuerschiff in NNO. 
per Compass in ungefähr 5 bis 6 Seemeilen Abstand. Beim 
Peilen der Pumpen bemerkte man, dass das Schiff etwas mehr 
Man wartete anf einen Lovtsen 
und machte fortwährend Lootsensignale; am Tage setzte man 
die Lootsenflagge und Nachts wurden Feuer abzebrannt, trote- 
dem erhielt mun keinen Lootsen, Am 12. December schickte 
Capitiin Lassen das Grossboot, durch den ersten Steuermann 
gefükrt, nach dem Feuersehiff, erhielt aber dort den Bescheid, 
dass daselbst keine Lootsen au Bord seie Erst am 16. 
December erhielt man von einem kommenden Lootsenschooner 


Wasser machte als gewöhnlich, 





einen Lootsen, Dieser wollte jedoch nicht ohne Schlepper- 
assistenz weiter gehen und erklärte, dass das Schiff sich in 
sehr gefährlicher Lage befünde. Am 25. December erhielt man 
einen Dampfer zur Assistenz, der die „Amazone” von den 
Brücken freischleppte. Um 10 Uhr Vormittags ging man daun 
unter Segel und erreichte am olichten Morgen 7 Uhr Para. 
Bei der spater in Barbados stattgehahten Untersuchung des 
Schiffes durch einen Taucher stellte beraus, dass etwa 30 Fuss 
Kiel fehlten. Weitere Scluiden am Schiff haben 
sich nicht ergeben. Capitan Lassen führte den Unfall darauf 
zurück, dass die Lage des Feuerschiffes, sowie diejenige der 
Untiefen, auch die Wassertiefen nicht richtig in der Karte an- 
gegeben wie er durch während des Ankerns 
angestellten Observationen und Lothungen festgestellt habe. 
Auch die Steuerleute wollen sich dabei von der Unrichtigkeit 
der Karte überzeugt haben. 


Aus einem Bericht des Kaiserlichen 
ergiebt sich noch Folgendes: 


vom losen 


seien seine 


Consuls zu Para 


In dem vorliegenden Falle scheint der Mängel einer guten 
zuverlässigen Seekarte der Graul des Unglücks gewesen zu 
sein. Das Fehlen einer solehen von dom Gebiete des unteren 
Amazunas ist ein grosser Uebelstand, der schon iu vielen Fällen 
verderblich geworden ist. Während dio Karten und Schiff- 
fabrtsverhältnisse des Amazonenstromes selbst sich im Laufe 
der letzten Jahre ganz wesentlich gehessert haben, lässt gerade 
the Strecke zwischen Salinas und Maranliao in dieser Beziehung 
Vieles zu wünschen übrig, obgleich gerade dieser Theil der 
Küste seiner vielen KRiffe und soustigen Untiefen wegen. 


"besonders gefürchtet ist. Die bedeutenden Sandınassen, welche 
sowohl der Amazonenstrom als auch der Rio Tacantins mit 
sich bringen, verhindern in den meisten Fallen eine directe 
Einfahrt in beide Fiurse, und sind die Schiffe daher gezwungen, 
‘sich eine Durchfahrt‘ etwa auf der Hobe von Caite Point zu 
suchen, Von hier aus ist allerdings bei klarem Wetter Atalaia 
Fevertharm sichtbar, doch sind auch bei dieser Fahrt, wo nur 
eine geringe Entfernung das Schiff Backbords vom Lande und 
Steuerbords von Sandtänken trennt, gute Karten eine unbe- 
dingte Nothwendigkeit. 

Nach geschlossener Beweisaufnahme führte der Reichs- 
commissar aus: 

Die wiederholten Grundberührungen der Brigg , Amazone” 
sind nur allein dadurch herbeigeführt, dass das Schiff in An- 
betracht der dortigen Strömnngen zu nache der Küste geführt 
worden ist. Capitän Lassen hat sen Schiff nicht mit der 
nötbigen Sorgfalt und Vorsicht navigirt. Wenn genauere 
und bessere Seekarten von jener Gegend angefertigt werden 
könnten, so würde das ja allerdings im Interesse der Schifffahrt 
liegen, aber eine dringende Nothwendigkeit liegt meines Er- 
achtens dafür nicht vor. 


Hierauf eröffnete das Seeamt deu Beschluss, dass die 
Verkündung des Spruches in einem noch näher zu bestimmenden 
Termine erfolgen solle. 





Vermischtes. 

Man schreibt uns aus Flensburg: Der deutsche Dampfer 
„Fried. Krupp“, der regelmässig mit Cyaks und Eisenerz 
zwi-chen Rotterdam und Bilbao zu fahren pflegt, hat Ende 
Juli d. J. seine 300. Reise nach Bilbao angetreten. Es ist 
dies ein Ereigniss, das bei einem Schiffe gewiss nur selten vor- 
kommt und deshalb wohl der Erwähnung verdient. Der Führer 
des „Fried. Krupp“, Herr Kapt. Gehrke, hat selbat schon 
303 Reisen von Rotterdam nach Bilbao glücklich ausgeführt, 
und zwar 35 Reisen als Steuermann, 44 Reisen als Kapitän 
mit dem 8. 8. Hochfeld und 224 Reisen als solcher mit dem 
„Fried. Krupp". Da der äusserst tüchtıge Kapitän in Bilbao 
sehr beliebt ist, so steht zu erwarten, dass er in der erwähnten 
Veranlassung bei seiner Ankunft vom deutschen Consul und 
der deutschen Colonie im Bilbao mit gebührenden Ebren- 
bezeugungen empfangen werden wird; auch dürfte die für 

„geleistete treue Dienste als ausserordentlich dankbar bekannte 
Rhederei sich diese gewiss willkommene Gelegenheit wohl nicht 
entgehen lassen, um ihren verdienten Kapitän bei seiner Rück- 
kehr von dieser Reise zu ehren. Wir wünschen dem wackern 
Kameraden noch manche glückliche Fahrt. 


Der „Foudroyant“, das ehemalige Flaggschiff des beruhm- 
ten englischen Admirals Nelson, des Siegers von Abukir, Kopen- 
hagen und Trafalgar, wird, wie die „N.-O, 2." erfährt, tm 
Laufe des Monats August auf der Kieler Folirde eintreffen und 
vor dem Ausstellungsplatz in der Wieker Bucht vor Anker 
geben, wo es von den Besuchern der Ausstellung besichtigt 
werden kaun. Das vor einiger Zeit auf Grund gerathene Schiff 
konnte nur mit Mühe und nach bedeutenden Leichterungen 
abgebracht werden und hat sich zunächst einer Untersuchung 
bezw. Reparatur im Dock zu unterziehen. Das Schiff, welches, 
nachdem es bereits einmal nach Deutschland verkauft, aber 
von einem englischen Unternehmer zurückgekauft worden ist, 
vollständig im Stile der Zeit Nelsons eingerichtet and renovirt 
ist, wird ein höchst interessantes Gegenstück zu unseren mo- 
dernen Panzerschiffen bilden, welche Mitte August ebenfalls 
eine Zeit lang auf dem Strome liegen und während der letzten 
Wochen der Ausstellung ganz im Kieler Hafen anwesend sein 
werden. 
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Die Rettung eines Menschenlebens unter eigenthüm- 
lichen Umständen ist von dem Führer eines britischen 
Dampfers ausgeführt worden. Kapitän Riches vom Dampfer 
Enchantress” aus Sunderland entdeckte auf der Höhe von 
Gibraltar in der See einen Mann, der sich anscheinend nur 
noch mit grosser Mühe über Wasser halten konnte. Als man 
ihn glücklich an Bord geholt hatte, sagte er aus, dass er auf 
dem Dampfer „B. T. Robinson” von Witby, Heizer gewesen 
und von diesem Schiffe über Bord gefallen sei. Sechs Stunden 
lang hatte er geschwommen, als ein glücklicher Zufall den 
Dampfer in die Nähe brachte, der ihn rettete. 








Leber die New-Yorker Einwanderung im Jahre 1895,96 
liegen jetzt die amtlichen Ermittelungen vor. Während des 
am 30. Juni 1895 beendigten Fiscaljahres wurden in dem 
Bundeseinwanderungsdepot auf Ellis Island insgesammt 263 709 
Personen gelandet, gegen 190028 Personen in derselben Periode 
von 1804 bis 1805. Die Zunahme der dort Gelandeten beziffert 
sich somit auf 7278] Personen, wovon 38442 auf das erste 
und 34339 Personen auf das zweite Semestar entfielen. Diese 
Gesammtzahl der in der erwähnten Periode auf Ellis Island 
gelandeten Einwanderer repräsentirt jedoch thatsächlich nicht 
die eigentliche Einwanderung, denn von den 264709 gelandeten 
Personen waren 48804 bereits früher in den Ver. Staaten 
wolnbaft und 95269 waren Glieder bier bereits ansiissiger 
Familien. Als thatsächliche Einwanderer, d. h. solche Personen, 
die hierber kamen, um sich erst einen eigenen Herd zu gründen, 
konnten daher nur 118030 Personen gelten. Die Gesammt- 
einwanderung im weiteren Sinne vertheilte sich auf die ver- 
schiedenen europäischen Länder u. a, folgendermaassen: Oester- 
reicy-Ungarn 52085, Deutschland 24240, Italien 66445, Russ- 
land 39859, Schweden und Norwegen 22978, Grossbritannien 
38226, Türkei und Griechenland 6249. Von den 66445 
Italienern waren 31961 Personen Einwanderer im engeren 
Sinne. Die Zahl der Analphabeten betrug, auf die Nationalitäten 
vertheilt: von 23415 Ungaro 8739, von 66445 Italienern 30 728, 
von 24230 Russen 7482, von 24230 Deutschen 410, von 
24957 Irlander 1430, von 22978 Schweden und Norweger 
217, von 6249 Türken und Griechen 2092. Die 263 700 Per- 
sonen brachten im Ganzen, soweit festgestellt werden konnte, 
3534399 $ baares Geld mit, Die Durchschnittssumme betrug 
hiermit pro Kopf bei den Spaniern, 71,62 $, bei den Deutschen 
38,31 8, bes den Irländern 12,39 8, bei den Ungarn dagegen 
nur 5,89 8, zurückgesandt wurden im Lauf des vergangenen 
Fiscaljahres 2624 Personen, davon 1308 Italiener, 267 ÖOsster- 
reich-Ungarn, 401 Russen, 104 Deutsche und 2) Skandinavier, 
Darunter befanden sich 756 Contractarbeiter und 1756 „Paupers.* 
Der „Board of Special Inquiry“ verhandelte in 40539 Fällen, 
von welchen in 240 apellirt wurde und in 102 die betr. Per- 
sonen gegen Bürgschaft entlassen werden konnten. Im Hospital 
auf Ellis Island fanden 1689 Personen Aufnahme. 


Schiffbau. Stettin. Der erste der vom Norddeutschen 
Lioyd in Auftrag gegebenen drei grossen Doppelschrauben- 
dampfern für den Auswanderer- und Frachtverkehr ist am 
Sonnabend voriger Woche auf der Werft des „Vulcan* vom 
Stapel gelaufen. Fräulein Martha Achelio, die Tochter des 
Vieepräsidenten des Lloyd, taufte das Schiff auf den Namen 
„Friederich der Grosse“. Die Dimensionen sind fulgende, 
Länge 52%, Breite 60%, Tiefe 34. Der Tounengehalt wird 
an 10,000 Registertons und das Deplacement nahe an 20,000 
Tons betragen. Das Schiff wird Einrichtung für 200 Kajüts- 
passagiere und 2300 Zwischendecker erhalten. 

* » 
” 

Ein Dampfer, der für deo ım Innern Sibiriens ge- 
legenen Baikal-See bestimmt ist und unter eigenem Dampfe 
nach seinem Bestimmungsorte hindampfen soll, ist dieser Tage 
in England vom Stapel gelaufen. Die Fahrt wird über Bergen 
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und ums Nordkap nach Vardi gehen. Von dort wird der 
Dampfer durch das Karische Meer nach der Jenisseimündung 
laufen, dann diesen Strom aufwärts bis zur Angara dampfen 
und schliesslich über die Stromschnellen dieses Flusses bis nach 
dem Raikal-See vordringen. Dort soll das Boot im Anschluss 
an die grosse sibirische Bahn zur Passagierbeférderung dienen, 
Schwierigkeit in der Konstruktion leistete die Anpassung an die 
verschiedenen Wassertiefen. Zur Fahrt über See ist zur Er- 
zielung einer ausreichenden Stabilität ein Tiefgang von mindestens 
5° 6” erforderlich, während derselbe auf der Flussfahrt 3° nicht 
übersteigen darf. 


Lübeck. Eibe-Trave-Canal. Seit Donnerstag voriger Woche, 
hat man mit-den eigentlichen Erdarbeiten für den Elbe-Trave- 
Canal endlich, nach langen Vorarbeiten begonnen. Vering 
stellt nach. und nach immer mehr Arbeiter ein, je nachdem 
sein Arbeitsmaterial an Schienen. Kippwazen und so weiter 
hier eintrifft. Auch bei Crummesse ist der Anfang gemacht, 
dort soll zuerst die Schleuse bergestellt werden, 


Prüfungswesen. Montag, den 20. d. M., Morgens 8 Uhr 
beginnt in der Königlichen Navigationsschule zu Geestemünde 
eine Prüfung zum Schiffer auf kleiner Fahrt; Meldungen dazu 
nimmt der Navigationsschuldirector Jungelaus dortselbst bis 
19 d. M. entgegen. 


Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal, Nach der Statistik der 
Firma Sartori & Berger (Kiel, Holtenau und Brunsbüttel) 
passirten in der Zeit vom 16, bis 31. Juli 432 Fahrzeuge im 
Durchgangsverkebr den Kanal ost- und westwiirts. 


Ueber die neuen deutschen Panzerschiffe und Kreuzer, 
welche sich zur Zeit im Bau befinden, enthält die „Marine- 
Rundschau“ eire Reibe von Angaben. Bei all diesen Schiffen 
wird die wasserdichte Theilung soweit durchgeführt, ais irgend 
nur mit der Aufrechterhaltung des Dienstes an Bord vereinbar 
scheint. Der Verkehr von einem Maschinenraum zum anderen, 
von einem Kesselraum zum anderen kann nur erfolgen über 
das über Wasser gelegene Panzerdeck, Die Ventilation erfolgt 
unter Benutzung der elektrischen Ventilatoren. Jeder zwischen 
zwei Querschotten liegende, von oben zugängliche Raum erbilt 
direkt von oben Luftzufübrung und Luftabführung. Nur für 
die vorne und hinten unter den Unterwasserpanzerdecks werden 
für die Ventilationskanäle die Querschotten durchbrochen, er- 
balten bier aber wasserdichte Schieber, Alle in Bau befind- 
lichen deutschen Schiffe haben elektrischen Antrieb für Ventilation, 
für das Drehen der Geschützthürme, für Munitionsheben, für 
Boots- ‚und Kohlenwinden. Für das Drehen und Munitions- 
beben der schweren Geschütze ist zunächst noch Hydraulik 
beibehalten. Die neuen Panzerschiffe „Ersatz Preussen” und 
„Friedrich der Grosse“, der Panzerkreuzer „Ersatz Leipzig“ 
und die Kreuzer zweiter Klasse „Ersatz Freya“, „K*, „L*, 
„M“ und „N” erbalten drei Schrauben. Bei diesen Schiffen ist 
Holz nur auf ganz untergeordnete Verwendung ‚beschränkt. 
Decks erhalten keine kölzerne Deckplanken mehr, sondern nur 
Stablbeplattungen mit Lincleumbelag, Die Kammerschotten 
bestehen aus Stahl, die mit Stoff beklebt oder mit Korkplatten 
bekleidet sind. Die Treppen sind sämmtlich aus Stahl. Da- 
gegen wird von der Verwendung hölzeroer Möbel mit Ausnahme 
der Bettgestelle in der deutschen Marine sobald noch nicht 
abgegangen werden können. Es kommen nicht weniger als vier 
verschiedene Arten von Wasserrohrkesseln ber den im Bau 
begriffenen deutschen Schiffen zur Anwendung, namlich bei 
„Aegir“, Panzerschiff 4. Klasse, Thornycroftkessel, „K”, Kreuzer 
2. Klasse, Bellevillekessel. „L*“, Kreuzer 2. Klasse, Dürrkessel, 
„Ersatz Freya“, Niclaussenkessel, und bei den Panzerschiffen 
1. Klasse, sowie dem Panzerkreuzer Ersatz , Leipzig" 7’, Cylinder- 
kessel und '/, Wasserrohrkessel. Bei den Panzerschiffen stellt 
sich bei 13000 Pferdekräften die Ersparniss auf ungefähr 140 


Tonnen bei Anwendung von */, Wasserrobrkessel, bei den 
Krauzern 2. Klasse von 9000 indicirten Pferdestärken, die nor 
Wasserrohrkessel erhalten, stellt sich die Ersparniss auf 20 L 





Zum Lootsenwesen auf der Trave, 





Man schreibt uns aus Lübeck: Die Seeamtsverhandlung 
über einen Zusammenstoss des Lübecker Dampfers „Mari 
Louise”, Kapitän J. Nachtwey, mit einem aufkommenden Segler 
hat hier viel Stoff zu Auseinandersetzungen gegeben, di» 
schliesslich sowohl in die Lübecker, wie die auswärtige. Presse 
übergegangen sind. Auch die „Hansa“ hat den Fall bereits 
in No, 31 berichtet, ohne in eine Besprechung einzutreten. 

Anlass zu den Pressartikeln lat der Umstand gegeben, 
dass sich im Laufe der Verhandlung eine gänzliche Unkenst- | 
niss des sogenannten ,Lootsen”, eigentlich Hafenarbeiters in | 
Travemünde mit dem Strassenrecht auf See, bezw. die Hafeu- 
und Revierordeung für die Trave herausstellte. Ferner wird 
in nautischen Kreisen der Antrag des Reichscommissars auf 
Patententziehung des Kapitäns viel besprochen. Man sagt Sc, 
ein geringfügiger Schaden, auf der engsten Stelle der Trave, 
die bei der Herrenfähre nicht breiter ist, als dass man bequea 
einen Stein von einem zum andern Ufer werfen kann, dar 
unmöglich Anlass geben, einem Kapitän, der Jahre lang seien 
Dampfer ohne Unfall geführt hat, die Eigenschaften ah 
sprechen, welche zur Ausübung seines Gewerbes erforderlich sitt 


Man schiesst vielleicht über das Ziel hinaus, wenn m 
das Segeln auf der Trave ganz und gar verbieten, oder & 
„mit dem Fahrwasser bekannten Leute” von der Bagleitu 
der Schiffe ganz ausgeschlossen wissen will. Der Verkehr 
auf der Elbe ist ein weit grösserer, das Fahrwasser allerdieg 
mit der an der Unfallstelle grabenartigen Trave nicht zu wr- 
gleichen, aber leichter ist es dort gewiss nicht, sich gäcklch 
durchzuwinden. Niemand würde daran denken, den Beer 
das Segeln zu verbieten. Aber man sollte bei der Herrentabre 
ein Signal einrichten, welches dem Dampfer zu warten ge 
bietet, wenn ein Segler in der Nähe, bis letzterer glücklich 
durch die Enge. Einige Duc'Dalben würde es kosten und auch 
Aufenthalt, aber die Sicherheit würde erböbt werden. Ausser ' 
dem passirt es doch wirklich nicht oft, dass gerade in der 
besprochenen Enge die entgegenkominende Schiffe sich treffen. 
Zur zweiten Klage möchten wir äussern: Gerade so. wie mad 


den allseitig belasteten Seglern keine neuen Ausgaben — darh 


Schleppzwang — auferlegen will, ist mun au zuständiger Stee 
vielleicht auch gesonnen, den Einwohnern von Traveminé 
einen Nebenerwerb offen zu halten. Denn sonst ist doch nieht 
denkbar, dass der Staat einen grossen Apparat „Lootsenweses” 
unterhält und keinen Lootsenzwang fordert Aber was man in 
Interesse der öffentlichen Sicherheit verlangen kann, ist, das 
ein Mann der sich öffentlich als „Lootse” bezeichnet, wenigsten: 
mit der Revierordnung vertraut sein muss, Es muss sich ei 
Weg finden lassen, Leute, die obiges Gewerbe gelegentlich be 
treiben, zu zwingen, die einschlagigen Gesetze und Vorschriften 
genau zu kennen, 

Wie die Sachen jetzt liegen, ist man garnicht im Stande, 
den quasi Lootsen zur Verantwortung zu ziehen, Weon das 
Seeamt letzteren überhaupt als solchen bezeichnet haben sallte, 
so ist das unsere Auffassung noch nicht richtig, und Vera- 
lassung zu den ganzen Discussionen. Denn jener. war, we 
wir in unserm Bericht No. 31 auch sagten: „Beistand des suit 
dem Fahrwasser nicht vertrauten Führers.“ Es wärde, UM 
den Uebelstiinden ein Ende zu machen, denn doch weiter nichts 
übrig bleiben, als — Lootsenzwang, den man im Interesse 
kleinen Fahrzeuge bisber vermieden hat. 

Nun schliesslich eia Wort über den Antrag auf Patent- 
Entziehung. Auch wir waren vollkommen überrascht 
den Antrag, da wir aus dem Unfall gewiss nicht die Ueber“ 








zengung der Unfähigkeit des Führers der „Marie Louise“ ent- 
nahmen. Wenn das Seeamt dem Antrage nicht beistimmte, 
so ist das natürlich eine Folge der Berathungen der Beisitzer, 
‘die theilweise Kapitäne waren. Gerade der Spruch hat dem 
Führer der „Marie Louise” bewieseg, dass man An seinen 
Fähigkeiten keinen Zweifel hegt. Gewiss wäre aber zu wünschen, 
dass der Reichseommissur, wie bei vielen Seeämtern, Seemann 
und kein Jurist wire. 





Kleine Mittheilungen. 





Die für den „Norddeutschen Lloyd* im Bau befindlichen 
vier grossen Doppelschraubenfracht- und Passagierdampfer 
werden der ,W. Z.“ zufolge die Namen „Bremen“, „Barba- 
rossa”, „Friedrich der Grosse” und „Königin Luise” erhalten. 
Die beiden Dampfer „Friedrich der Grosse* und „Barbarossa” 
sind zunächst für die australische Fahrt bestimmt. Der 
Dampfer „Friedrich der Grosse" wird am 18. November d. J. 


von der Weser nach Australien abgefertigi werden. 


* * 
* 


In Japan geht man mit der Gründung einer neuen 
Dampfer-Gesellschaft vor. Bis jetzt hat die mächtige Nipon 
Yusen Gesellschaft die japanische Dampfschifffabrt so gut wie 
monopolisirt; nunmehr soll sie einen Cuncurrenten erbalten. 
Die neue Gesellschaft plant die Einrichtung von zwei Haupt- 
linien, die eine nach New-York und die andere mit Batoum 
als Endpunkt, Die Dampfer der letaten Route sollen auch 
London, Hamburg und andere Häfen des Continents anlaufen, 
Das Botriebskapital ist zu 3700000 Yen festgesetzt. 


Der Präsident des Britischen Handelsamts hat einen Aus- 
schuss eingesetzt, um darüber Bericht zu erstatten, unter 
welchen Bedingungen britische Seeleute in auswärtigen Häfen 
an- und abgemustert werden. Vorsitzender ist der Earl von 
Dudley. 





Vereinsnachriehten. 





Verein deutscher Sesschiffer. 

Sitzung vom 5. Aug. Generalversammlung. Als neues 
Mitglied wird Kapıtän Issendorff vum D. „Kanzler" aufge- 
nommen. Eingänge: Jahresbericht der Londoner Shipmasters 
Society, ferner Ebsen's deutsche Azimuthtafeln, im Verlag von 
Eckardt & Messtorff erschienen. Nachdem der Vorsitzende auf 
einige Mittheilungen aus den Nachr. f, Seefabrer aufmerksam 
gemacht, erstattet der Kassirer den Kassenbericht, der einen 
günstigen Vermögensstand des Vereins aufweist. Die Mitglieder- 
zahl ist auf 401 gestiegen. Zur T.-O, „Signale für in Gefahr 
laufende Schiffe“ wird der betr. Artikel aus der „Hansa“ No. 
31 verlesen. Es entspinnt sich eine längere Diskussion über 
den Gegenstand, in der vorwiegend für die Einführung von 
Schallsignalen zu diesem Zwecke plaidirt wird. Von anderer 
Seite wurde eine Vermehrung dieser Signale als bedenklich 
erklärt. Die Diskussion über den Gegenstand spann sich bis 
zum Schluss der Versammlung fort. 


ey t 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

In der am 30. Juli abgehaltenen ausserordentlihen 
General-Versaminlung welche sehr gut besucht war und unter 
dem Vorsitze des Herrn Pickbardt stattfand, wurden zunächst 
drei Herren. als Mitglieder in den Verem aufgenommen. Ver- 
lesen und besprochen wurde sodann ein Schreiben der Herren 
Eckardt & Mestorff, hier, betreffend Herausgabe deutscher 
Azimuth-Tabellen und wurde es von der Versammlung freudig 
begrüsst, dass in letzteren wiederum ein Werk vorliege 
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welches den deutschen Seemann vom Gebrauche fremder 
Literatur befreie. Verhandelt sodann über einen, in der 
letzten Nummer der „Hansa“ enthaltenen Bericht des englischen 
Bemannungs-Comites, betreffend Regelung des Wachdienstes 
der Sohiffsofficiere und hierauf zur Tages-Ordnung „Gründung 
einer Effectenversicherung gegen Seeunfall auf Gegenseitigkeit“ 
übergegangen. Hierzu lag ein vom Verwaltungrathe auf 
Grund der von Mitgliedern abgegebenen Erklärungen und 
Urtheile ausgearbeiteter Entwurf vor und wurden die §§ 1—6b 
desselben von der Versammlung genehmigt. Es wurde hierauf 
auf die am Sonntag, den 2. August, im Vereinslocale stattfindende 
gemüthliche Zusammenkunft hingewiesen und dann die. Ver- 
sammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 5. August 1896. 
Auch in der verflossenen Woche hat sich keine Besserung 
im Frachtenmarkte gezeigt. Zudem ist das Geschäft noch durch 
dew am Montag in England stattgehabten Bank holiday einge- 
schränkt worden. 
Nachstehende Abschlüsse geben ein Bild von dem jetzigen 
Stande des Marktes: 


„Iverna“ San Francisco/U. K. Cont. 26/3 netto Aug.,Sept. Getreide. 


»Hollinwood” do. / do. 26,3. °/, direkt spot Getreide. 
„Tbistlebank“. Chilenische Salpeterplitze/U. K. Cont. 20/— +. ', 
direkt prompt. . 


„Inveresk“ Brisbane/London 37/6 reg. Stückgüter. 
„Muncaster Castie* Newcastle N.S.W./San Francisco 10/— 

100 Tons löschen oder 9,0 150 Tors löschen, Kohlen. 
»Antuco” Hambarg;Port-Pirie 15/— Coke. 
„Europa“ Liverpool und Glasgow/Fremantle 24/— Stückgüter. 
Ellerslie” Cardiff/Rio de Janeiro 15/— Koblen. 
„Mount Stuart“ Cardiff/Algoa Bax 17/3 do, 
„Eulomene“ Liverpool;Caleutta 12/—. 

Option Chittagong 15/— Stückgüter. 
——— 
New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt darch die Herren Funch, Edye & Uo; 
_ New-York, den 24. Juli 1846. 

Während der Berichtswoche haben wir eine gesunde Nach- 
frage nach Dampferräumte für Getreideladungen sowohl für 
prompte, wie für spätere Verschiffungen gehabt, und sowohl 
für Berthfrachten, wie für Vollladungen hat sich das Geschäft 
gut entwickelt. In Folge des Riickganges in den Frachten 
vom Schwarzen Meer ist das Angebot von Räumte etwas reich- 
licher gewesen und aus diesem Grunde können wir eine Avance 
in den Raten nicht verzeichnen. Dampfer zu Ladungen nach 
dem fernen Osten werden noch dringend verlangt und ver- 
schiedene Unterbandlungen nach dieser Richtung schweben 
noch. Wir haben auch eine gute Nachfrage für Dampfer, um 
in den Golfhäfen Bauholz zu laden, zu verzeichnen, während 
die Baumwollcharterer bereit sind, Schiffe zu den kürzlich be- 
zahlten Raten aufzunehmen. Der Ausblick auf unseren Frachten- 
markt deutet auf ein lebhafteres und umfangreicheres Geschäft, 
wiewohl die gegenwärtigen Anzeichen die Hoffnung auf eine 
merkliche Aufbesserung der Raten nicht rechtfertigen. — Der 
Markt für Seglerräumte bleibt fest, aber in Folge einer an- 
haltenden Knappheit von passenden Fahrzeugen sind im Laufe 
der letzten Woche verhiltnissmiissig wenig Geschäfte zu Stande 
gekommen. Die einzige Ausnahme finden wir in einem Ab- 
fallen der Nachfrage für Lumberschiffe nach dem Laplata, 
nach welcher Richtung etwas niedrigere Raten acceptirt wurden. 
Dagegen haben sich die Raten von den östlichen Häfen nach’ 
dem Laplata behauptet, 
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Se eT RE N pas oS 5 a een Raten ftir Charters je nach Grösse und Häfen: ° 
Wir notiren ') Getreide, | „Pro | Säcken. | Maas; ., Cork 1. 0. Direct. Continent, Shaaghay 
| Visionen. | Oelkuch. gut, N.Y, Balt. U.K. 
= Getreide per Dainpfer 2/9 29° 236 29 
Liverpool, Dpfr. \2'/.d. 10/ '10/ 10 Raff. ec : Sian RR. 
an ‘ a | ver Se Cassese Ceeses ses tee Sak 
London, Dpfr. ‘3a. ask. [12,6 11,3 110/a12,6 | f 6 Hengkong. Java, — Caleatts, Japan 
Glasgow, Dpfr. Ds od. 15 8/9 15 al7/6 tietreide per Dampfer wann cee eee neuen ik 
Bristol De ask. 15 10/ 115 al7/6 Raff. Petr. per Segl. 18¢. 18c, 14'/,al5e. 186 
Hull ‚d. ask. 1: 2/6 ‚12/6 15/al7/6 
Leith 5 +d. ask. 176 110 117/6 | Vom Emdener Heringsfang. 
Newcastle yl. ask, |15 12/6 117.6420, Am 28. v. M. ist das letzte von der ersten diesjährige 
Hamburg len A 18 «. 15 vents, 150 mk. Fangreise noch b aanteende Schiff der Emder Herings 
Rotterdam Te. ask. 17%, ots. [12 cts, (10alz'/.q | Actien-Gesellschaft neimgek ommen, Die 29 Logger dieser Ge- 
5 : ; a ) sellschaft haben insgesammt 5092 Tonnen (Seepackung) Hering 
Amsterdam Te, 17 ('/_ cts. 12 cts, lOal2 e | angebri acht. Im Vo, releich zur vorjährigen Fangsaison ist dies 
Copenhagen 2/10*/, 18,9 15 25 | Ergebniss ein recht ungünstiges zu nennen, denn 1895 würden 
Bordeaux ag 271) cants.|25e. $8 wurden von 24 Fahrzeugen 7100 Tonnen gefangen. Die Chile | 
Antwernen lla dal. 26 110, 10/a12/6 der vor 2 Jabren von Holland nach hier übergesiedelten 
er ‘ Ei en Fischerei- Actie ‚ngesellschaft „Neptun“ können ein besseres Be 
Bremen MA ask. |1Se, 15 cents, |10al2e, gebniss verzeichoen. Von den 17 Loggern der Gesellschaft 
Marseille 23 226 ‚17:6 20.222,6 kehrten bis jetzt 15 mit zusammen 3720 Tonnen Hering vos 
B: eit: vacant Liverpool, 3-32d der ersten Reise zariick, gegen 4070 Tonnen im Vorjahre 
REDEN. EHER OBEN: Averpool, el. — | the „Neptun”-Schiffe bleiben alle rdings in diesem Jahre durél- — 
Hamburg 23 c. — Rotterdam 25 ec. — Amsterdam de, — | wes S—10 Tage länger in See als die Logger der Emder Ge 
Antwerpen 3-32 d. — Bremen 20 c. sellschaft. ; 








Verbandkasten 7,50 mk. franco. 


Solite in keiner Familie, auf keinem Schiffe fehlen. 
SS — 


us Sämmtliche Verbandstoffe und Pflaster billigst. mm 
KOTHE & PISTOR, verbandstoff-Fabrik, Altona-Ottensen. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorlf in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 
Die „Ilansa“, Deutsche nautische Zeitschr‘!t, 
erscheint jeden Sonnabend. 


e Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postimter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgeren. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silom’. 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu re an Capitin R., Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 

oh und Expeditionsangelecen- 
heiten an die En | man Eckardt & 
__Messtorit, Hamburg, Steinhöft 1. 


Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -Öösterreichiechen Postverkehr 4 Mark 
75 Plg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pf. 


Einzelne Nummern ü 50 Pfg. 


Anzeigen, 
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Naum werden 40 Pig. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandiung, sowie 
die Annoncen-Expecitionen, In Bremen durch 
die Buehhandiung von IL W. Silomen. Erstere 
erthellt auch Auskunft fiber Bellagen u. 5. w. 
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60 ) Meilen südlich. der Gehantung-Halbineel, hörte 
der Sturm auf. Ein anderer Wirbelstarm entstand 

In der Pilot Chart für den Nordpacifischen | am 19. Juli 1892 im Chinesischen Südmeer, lief 
Ocean finden wir einige Angaben über Taifune, | von dort in die Formosastrasse, wandte sich dann 
die gerade jetzt, wo der Unfall, der unsere Kriegs- aber scharf nach Ostsüdost um und durchquerte 
marine betroffen, Veranlassung zu einer Erörterung Formosa, um dann in grossem Bogen über die 
über diese verheerenden Stürme gegeben, von In- | Riu-Kiu-Inseln wieder nordwestlich ins Gelbe Meer 
teresse sein dürften. Aus den im Laufe von zehn | umzubiegen und südlich der Schantung-Insel quer 
Jahren beobachteten Taifunen ist die mittlere Sturm- | ins Festland hineinzusteuern. 


babn für den Monat Juli festzestellt und in der Ein kürzlich vor dem englischen Appellations- 
Karte niedergelegt. Dieselbe verläuft von einem 


: ; h : hof ausgetragener Prozess ist fiir das Seeasseku- 
soba 150 Meilen Ost von Manila ‚gelegenen Punkte | ranzwesen von einiger Bedeutung. Der Dampfer 
zunächst in der Richtung N.N.W. durch die For- 


: bi ‘ „Progress“ war auf der Reise von Hamburg nach 
ae direkt auf Ningpo zu, biegt jal nach | Sunderland begriffen, als ihm die Kohlen ausgingen. 
N.O. um, durehschneidet den südlichen Theil des Man war in der Folge genöthigt, alles Holz sowie 
Gelben Meeres und Koreas, geht dann, immer in 


was sonst zur Feuerung verwendbar war, zu ver- 
is j . 1 ao \4 i i sy 3 - 
nordöstlicher Richtung weiterschreitend, qe dureh | brennen, konnte aber trotzdem den Bestimmungs- 
das Japanische Meer und von dort über die Insel 


. eee h : ort nicht erreichen und musste einen Fischdampfer 
Jesso auf die Siidspitze Kamtschatka’s zu, Man um Hiilfe angehen, der den „Progress“ gegen eine 
wird also sagen dürfen, dass die Stelle, wo der 


‘ ; Entschädigung von £ 350 nach Sunderland schleppte. 
„Iltis“ strandete, etwas abseits der Hochstrasse liegt, | je Rheder forderten den Betrag von der Ver- 


auf welcher diese Stürme entlang zu ziehen pflegen. sicherungsgesellschaft ein, da der Verlust durch die 
Niechtsdestoweniger kommt es gelegentlich auch vor, Versicherungspolice gedeckt sei. Der Gerichtshof 
dass die Taifune ganz abweichende Kurse einschlagen. | ontschied. dass es sich im vorliegenden Falle keines- 
Unter diesen gleichfalls in der Karte niedergeleg- wegs um eine Seegefahr gehandelt, sondern um 
ten Bahnen sind zwei verzeichnet, die nahe an der | „inen dem Schiffe selbst anhaftenden Mangel und 
Unfallsteile vorbeiführen. So zog in der Zeit vom | gio Yom Rheder angestrengte Klage daher abzu- 
10. bis zum 17. Juli 1881 ein Wirbelsturm östlich | weisen sei. Das Schiff ist nicht in Seegefahr ge- 
der Philippinen und Koreas entlang und steuerte | „asen. als der Kapitän den Fischdampfer engagirte, 


von dort in gerader Richtung, die chinesische Küste und hätte seine Reise unter Segel fortsetzen können 
bei Ningpo streifend, direkt auf Tschifu los, Etwa - . ‚ * 








Auf dem Ausguck, 
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Von der Londoner Shipmaster’s Society ist 
uns der Jahresbericht 1895/96 zur Hand gekom- 
men, der fiir unsere seemiinnischen Leser manches 
Interessante enthält, zumal da jetzt so enge Be- 
ziehungen zwischen dem Verbande deutscher See- 
schiffer-Vereine und der englischen Körperschaft 
angeknüpft sind. Wie alle Verbindungen dieser 
Art, scheint auch die Londoner Society an der 
Schwierigkeit zu laboriren, die Beiträge ihrer Mit- 
glieder einzuziehen und so sind allein im Berichts- 
jahre 245 Herren wegen Rückstand in der Beitrags- 
entrichtung von der Liste gestrichen worden. Die 
Bilanz weist daher einen nenneswerthen Fonds 
nicht auf. Um so mehr ist es aber anzuerkennen, 
dass trotz der wenig glänzenden Kassenverhältnisse 
viel zum Besten des Schifferstandes und der Mit- 
glieder gethan worden ist. Es sind verhältniss- 
mässig bedeutende Beträge an Wittwen und Waisen 
von verstorbenen Mitgliedern gezahlt worden und 
Kapitänen, die in bandelsamtliche Untersuchungen 
verwickelt worden sind, ist ein juristischer Beistand 
auf Kosten des Vereins gestellt worden. Zur Für- 
derung der Standesinteressen, wie zur Ausbildung 
der Mitglieder sind zahlreiche Vorträge gehalten 
worden, und um deren Inhalt auch den abwesen- 
den Mitgliedern zur Kenntnis zu bringen, hat die 
Society sich entschlossen, die Vorträge drucken zu 
lassen und an die einzelnen Mitglieder zu vertheilen. 
Diedaraus entstehenden Unkosten sind gedeckt worden 
durch Inserate, die sowohl dem Jahresbericht, wie 
den Vorträgen angefügt wurden. Die Leiter schei- 
nen also auch in geschäftlicher Beziehung alle 
Chancen zum Frommen des Vereins auszunutzen. 
An allen Fragen der maritimen Gesetzgebung hat 
der Verein thätigen Antheil genommen und sowohl 
mit den Behörden, wie mit den Schiffsrhedern die 
besten Beziehungen unterhalten, 


Die Frage der Manöverirfühigkeit der Dampfer 
scheint auch in der Londoner Shipmaster’s Society 


zur Erörterung gekommen zu sein, denn es findet 


sich im Jahresbericht eine Angabe über Versuche, 
die zum Zwecke der Feststellung derselben ange- 
stelle sind. Wir geben nachstebend einen kurzen 
Auszug der Aufzeichnungen und überlassen es 
unseren Lesern zu entscheiden, ob die Kenntniss 
der Maröverireigenschaften eines Dampfers, wie sie 
hier wiedergegeben sind, für die Schiffsführung von 
Nutzen sein kann, oder nicht. Bemerkt sei nur, 
dass manches der Ergebnisse mit den traditionellen, 
auch von der Rechtsprechung adoptirten Regeln 
nicht ganz in Einklang zu bringen sein dürfte, wie 
z. B. der Umstand, dass das mit rechtsgängigem 
Propeller versehene Schiff beim Reversiren der 
Schraube und Hartsteuerbord-Ruder seinen Kurs 
garnicht verändert. Der Dampfer mit dem die. Ver- 
suche gemacht wurden, war 1244 Br. Reg. Tons 


gross, Tiefgang vorne: 14° 6*, hinten 16‘ 7*. Die 
Maschine war 381 nom. HP. stark. Die Schraube 
rechtsgiingig. Das Wetter war bei den Versuchen 
ruhig, Das Ruder wurde stets in die angegebene 
Richtung gelegt, im Augenblicke, wo die Maschinen 
umgestellt wurden. 

Volle Kraft (13 Kn.) voraus, Ruder mittschiffs, 
Maschine voll rückwärts. In 1 min. 40 sec. war 
der Dampfer gestoppt, der Kopf dreht 4 Strich 
nach Steuerbord. 

Volle Kraft voraus, Maschine voll rückwärts, 
Ruder hartbackbord. Schiff in 1 min. 45 sec. ge- 
ae der Kopf dreht 1 Strich nach ) Steuerbord. 

Volle Kraft voraus, Maschine voll rückwärts, 
Ruder hartsteuerbord. Schiff gestoppt in 1 min. 
45 sec.; das Schiff verändert seinen Kurs nicht. 

be Kraft voraus (8 Kn.), Ruder mittschiffs, 
Maschine voll rückwärts. Das Schiff gestoppt in 
lL_win. 30 sec.; das Schiff dreht 2+/, Strich nach 
Steuerbord. 

Halbe Kraft voraus, Ruder hartbackbord, Ma- 
schine voll rückwärts, Schiff gestoppt in 1 min. 
40 sec., Kopf dreht 1 Strich nach Steuerbord. 

Halbe Kraft voraus, Ruder hartsteuerbord, Ma- 
schine voll rückwärts. Schiff gestoppt in 1 min. 
32 sec.; Kopf dreht !/, Strich nach Steverbord. 

Langsam_ vorwärts (4 Kn.), Ruder mittschiffs, 
Maschine voll rückwärts. Schiff gestoppt in 1 min. 
3 sec.; Kopf dreht 1 Strich nach Steuerbord. 

Langsam vorwärts, Maschine voll rückwärts, 
Ruder hartbackbord. Schiff gestoppt in 1 min. 
2 sec.; Kopf dreht '/, Strich nach Steuerbord. 

Langsanı vorwärts, Maschine voll rückwärts, 
Ruder hartsteuerbord. Schiff gestoppt in 45 sec.; 
Schiff dreht Y/, Strich nach Steuerbord. 

Ein Vollkreis wurde beschrieben bei_voller 
Kraft, Ruder hartbackbord, in 6 min. 22 sec.; mit 
Ruder hartsteuerbord in 5 min. 48 sec.; bei halber 
Kraft in 6_min. 39 sec. mit hartbaekbord- und in 
5 min. 56 sec. mit hartsteuerbord-Ruder. Bei lang- 
samer Fahrt in 8 min. 18 sec. mit hartbackbord- 


und in 8 min. 24 sec. bei hartsteuerbord-Ruder. 
Der Durchmesser des Drehkreises war bei voller 
Kraft ca 1! 


z Seemeile, bei halber Kraft ca. 580 Yards, 
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Nach einer Auskunft, welche der Priisident 
des britischen Handelsamtes im Unterhause auf die 
Anfrage eines Mitgliedes ertheilte, hat die britische 
Regierung nunmehr allen Seestaaten den Wortlaut 
der amendirten Paragraphen des neuen Strassen- 
rechts auf See mitgetheilt, nachdem bereits mit den 
Vereinigten Staaten ein Einverständniss über diesen 
Punkt erzielt ist. 


” . 
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Der britische Konsul in Mozambique sagt in 
seinem letzten Amtsbericht: „Allmählich, aber immer 





mehr treten deutsche Industrieproducte und deut- 
sche Schiffe, ich will nicht gerade sagen an Stelle 
der britischen Producte und Schiffe, aber in immer 
grössere Concurrenz mit ihnen. Die englische Ein- 
fuhr in die Capcolonie steigert sich nicht so schnell, 
wie die deutsche" Was die Route längs der Ost- 
küste betrifft, schreibt der Consul: „Die deutsche 
ostafrikanische Linie bildet jetzt das Haupteommu- 
nicationsmittel zwischen Europa und den portugie- 
sischen ostafrikanischen Besitzungen nördlich von 
der Delagoa-Bai. Die Union-Gesellschaft lässt ihre 
Schiffe nicht mehr nach Baira, Inharabane, Chinde 
und Mozambique fahren. Es besteht jetzt die selt- 
same Thatsache, dass Baira, der künftige Endpunkt 
der Eisenbahn, welche eine britische Besitzung mit 
der See verbinden soll, zur Zeit hauptsächlich von 
einer deutschen Dampferlinie wegen seiner regel- 
mässigen Verbindung mit der Aussenwelt abhängt. 
Die deutsche ostafrikanische Linie wird wie ich 
höre, in Bälde vier weitere Schiffe auf diese Route 
setzen, um einen dreiwöchentlichen, statt einen 
monatlichen Dienst his Durban herzustellen.“ 


. 
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Die Engländer sehen es mit Schmerzen, 
wie auf allen Märkten, welche die britische Kohle 
früher ausschliesslich beherscht, sich das west- 
filische Produkt einzunisten beginnt. Die 
„Shipping Gazette“ ‘klagt, dass nach Bilbao nur 
noch gelegentlich einmal englische Cokes verschifft 
werden, während man dort in früheren Jahren den 
ganzen Bedarf aus den Durham-Distrikten bezog. 
Die grosse Masse der Aufträge gehe jetzt nach 
Westfalen. In letzter Woche ist nun ein Fracht- 
abschluss zu Stande gekommen, der zeigt, dass ein 
weiteres, bisher ausschliesslich von den Engländern 
beanspruchtes Feld gefährdet ist. Ein englischer 
Dampter ist für eine Ladung Cokes von Rotterdam 
mach Kronstadt gechartert. Es scheint dies die 
ersto Ladung dieser Art zu sein, die vom Rhein 
aus nach dem russischen Hafen verschifft wird, in 
dem bisher ausschliesslich Durham Cokes gebraucht 
wurden. 


° * 
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In einem bemerkenswerthen, in der „Sh. G.“ 
veröffentlichten Artikel ergreift Admiral Colomb 
zur Einführung eines Warnungssignals für in Ge- 
fahr laufende Schiffe das Wort. „Wo nicht eine 
unmittelbare Kostenersparniss in Aussicht steht, ist 
es Thatsache, dass maritime Erfindungen am längsten 
Zeit brauchen, um Boden zu gewinnen. Was das 
Signalisiren bei Nacht anbetrifft, so wissen wir, 
dass wir einst eine grosse Handelsflotte in Kriegs- 
zeiten verloren haben, lediglich nur weil wir keine 
Mittel hatten, sie während der Nacht durch Signale 
von der Gefahr in Kenntniss zu setzen. in die sich 
die Schiffe begaben. Das war im Jahre 1780, aber 
trotzdem ist bis zum Jahre 1861 in dieser Sache 
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nichts geschehen, und dann noch war es schwierig, 
die Herren von der Kriegsmarine zu überzeugen, 
dass die Einführung eines bei Nacht und Nebel 
anwendbaren Signalsystems eine Nothwendigkeit sei. 


Damals existirte das Semaphor, das jetzt sozusagen * ° 


auf den Kriegsschiffen den ganzen Tag über in 
Thätigkeit ist, wohl schen seit einem halben Jahr- 
hundert, war aber noch auf keinem Schiffe zu finden. 
Dann gab der Erfolg des Morsesystems, wiewohl 
der Erfinder kaum jemals an eine Verwendung 
zum Signalgeben dachte, den Anstoss, diese Zeichen 
auch auf See zu verwenden. Das Semaphor wurde 
aus der Vergessenheit hervorgebolt, das System der 
Lichtblitze (nach Morse) kam in Aufnahme, und 
man kann sagen, dass heute der Strom der Unter- 
haltung mittelst Schall-, Flaggen- und Lichtzeichen 
zwischen den Schiffen der Marine stetig hin und 
her fliesst. Damit solche Systeme aber bei 
dringenden Gelegenheiten nicht versagen, 
müssen sie stets in Gebrauch bleiben und 
auch inallen Fällen von geringer Bedeutung 
gebraucht werden. Öhne Zweifel sind die 
Systeme, die wir jetzt haben, gut und verhältniss- 
miissig einfach, wiewohl sie mit der Zeit immer 
mehr ausgebildet und damit complieirter werden. 
Sie verlangen nur einige Uebung und Vertrautheit. 
Aber die einfachsten Dinge wurden anfänglich für 
unüberwindliche Schwierigkeiten gehalten. Wenn 
man die Fortschritte betrachtet, die im Laufe der 
Zeit Platz gegriffen haben, so scheint es unglaub- 
lich, dass die einfachen und einleuchtenden Grund- 
lagen, auf denen diese Signalsysteme beruhen, in 
früherer Zeit bekämpft werden konnten. 


Wenn man solche Signale in der Kauffahrtei- 
marine einführen will, wie sie erforderlich gewesen 
wären, um den „Drummond Castle“ zu warnen, so 
erheben gerade die Seeleute dagegen die grössten 
Schwierigkeiten. Allerdings, wenn sich etwas Ein- 
facheres finden lässt, als das von der Kriegsmarine 
adoptirte System, so ist damit mehr Aussicht ye- 
wonnen, dass es in der Praxis geübt und Vertraut- 
heit gewonnen wird. Der Schwerpunkt der Sache 
bleibt aber der, dass man nicht nur in Fällen 
dringender Noth zu solchen Mitteln greift, sondern 
bei jeder, auch der geringfügigsten Gelegenheit, die 
sich dazu bietet, Wir können Officiere und Mann- 
schaften der Handelsmarine dazu ausbilden, dass 
sie im Sigmalaustausch mit den vervollkommnetsten 
Systemen grosse Fertigkeit erlangen, Erfolg werden 
wir aber erst dann haben, wenn wir etwas ausfindig 
machen, wodurch wir sie veranlassen, die Signale 
bei jeder, auch der geringfügigsten Veranlassung 
zu gebrauchen.” Die Ausführungen des britischen 
Admirals enthalten manches Zutreffende, wenn die 
Sache auch im Grossen und Ganzen allzusehr vom 
Standpunkt des Marineofficiers aus beurtheilt ist. 
Grössere Vertrautheit mit dem Signalwesen ist für 
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die Officiere der Handelsmarine unzweifelhaft 
wiinschenswerth. Man derf aber nicht vergessen, 
dass das Personal auf Handelsschiffen in der Regel 
sehr knapp ist und seine Thätigkeit und Aufmerk- 
samkeit vorwiegend auf andere Dinge gerichtet sind 
und sein müssen, als auf den Signalaustausch bei 
minder bedeutenden Gelegenheiten. 


* ° 
* 


In den Vereinigten Staaten lest man viel 
Werth darauf, die Marine-Reserve, — deren see- 
männische Qualifikation im Uebrigen eine sehr 
geringe sein dürfte, denn sie ist auf dem Fuss des 
alten Milizwesens organisirt — im Signaldienst 
mittelst Flaggen und dem Heliograph auszubilden. 
Man ist der Ansicht, dass in einem Kriegsfalle viel 
von der Möglichkeit, schnell und korrekt Mit- 
theilungen durch diese Hilfsmittel zu befördern, 
abhängen wird. Zum Zwecke der leichten Erlernung 
und möglichsten Verbreitung der Kenntnisse des 
Signalisirens in der Bewölkung, ist das System so- 
wohl für Flaggen wie für Heliographen bedeutend 
vereinfacht worden. 


. ” 
” 


Dass Jung-Amerika keine Neigung für den 
dornenvolle Seemannsberuf zeigt, beweist der Jahres- 
bericht des Schifffabrts-Kommissars für das An- 
heuerungswesen in New-York. Im Laufe des mit 
dem 30. Juni endenden Fiskaljahres verheuerten 
sich dort 25,132 Seeleute, darunter 6,447 Ameri- 
kaner, 8,055 Briten, 5,943 Deutsche, 3,022 Skandi- 
navier, 167 Franzosen, 84 Italiener und der Rest 
gehörte anderen Nationen an. Kaum ein Viertel 
der Angemusterten waren demnach Amerikaner. 





Ueber Deviations-Bestimmungen. 
Von Theodor Liining, Künigl. Navigationslehrer. 
(Schluss). 

6. Will man zu irgend einer anderen Tages- 
zeit die Deviation des Kompasses bestimmen, so 
kann dies nur durch Azimuth-Beobachtungen ge- 
schehen, wozu ausser Sonne und Mond die Fix- 
sterne erster Grösse, sowie die vier hellen Planeten 
benutzt werden können: auf nicht zu hoher Nord- 
breite eignet sich der Polarstern ganz besonders 
dazu, weil sein Azimuth nie mehr als '/, Strich 
beträgt. Das Azimuth eines Gestirns wird auf 
Nordbreite vom walıren Nordpunkte, auf Südbreite 
vom wahren Südpunkte nach Ost oder West ge- 
zählt, je nachdem sich das Gestirn zur Zeit der 
Beobachtung auf der östlichen oder westlichen Seite 
des Meridians befindet. Man findet, wie jedem 
Nautiker hinlänglich bekannt ist, die Grüsse des 
wahren Azimuths eines Gestirns entweder aus der 
geographischen Breite, Poldistanz und Höhe des 
Gestirns durch Rechnung, oder mit den Argumenten 
Breite, Poldistanz resp. Deklination und Stunden- 


winkel bezw. wahre Ortszeit durch die Azimuth- 
Tafel. Das letztere Verfahren ist vorzuziehen, weil 
man einmal der Mühe überhoben ist, gleichzeitig 
mit der Peilung eine Höhe zu messen, was für 
einen Beobachter recht störend ist, da er ab- 
wechselnd vom Kompass zum Sextanten laufen 
muss, ausserdem aber noch den Vortheil geniesst, 
das wahre Azimuth fast ohne jegliche Rechnung 
durch Einsicht aus der erwähnten Azimuth-Tafel 
entnehmen zu können. Es bleibt nur die Berech- 
nung des Stundenwinkels des beobachteten Gestirns, 
oder, wenn es die Sonne ist, der wahren Ortszeit 
für den Augenblick der Beobachtung übrig, welche 
Argumente man mit Hülfe von Chronometer, Bestecks- 
länge und dem.nautischen Jahrbuch zu jeder Zeit 
genau genug für diesen Zweck finden kann 


Bei der Ausführung der Beobachtung hat ma 
vor allen Dingen darauf zu achten, das das Gestim 
nicht zu hoch steht, weil dann das Peilen leicht 
ungenau wird. Bei der Sonne ‚gebraucht man a 
diesem Zweck vielfach den sogenannten Peilstil, 
die damit erzielten Resultate werden aber nur das 
zuverlässig sein, wenn er vollkommen geradt# 
und auf der Ebene der horizontal liegenden Komp 
rose senkrecht steht; da diese Voraussetzungen ir 
dessen nicht immer zutreffen werden, so ist eine 
direkte Peilung bei nicht zu grosser Hobe stes 
vorzuziehen. 

Alle genannten Beobachtungen gehen dem 
Beobachter nur die Deviation auf dem jeweilig a 
liegenden Kurse, will er sie für sämmtliche Kurt 
wissen, so muss er sein Schiff auf alle 32 Striebt 
der Reihe nach anlegen und auf jedem Kurse ein? 
Deviatiosbeobachtung ausführen. Diese Umständ- 
lichkeit des Verfahrens veranlasst viele Schiffsführen 
sich mit einer einzigen Beobachtung auf dem 
augenblicklich anliegenden Kurse zu begnügen und 
die Bestimmung der Deviation für die übrigen 
Kurse einer späteren Zeit vorzubehalten. Ist dies. 
aber nach dem heutigen Stande der Schifffahrt 
empfehlenswerth? Wer weiss vorher, ob ihm m 
der Zeit, wo eine Kursänderung nothwendig wird 
auch Gelegenheit zu einer Deviationsbestimmunf 
geboten wird, und ferner, was will der Sehiff« 
führer in einem engen Fahrwasser bei wenig sich 
tigem Wetter machen, wenn er durch unvorherge 
sehene Umstände, an denen: das Seemannsleben ]# 
so reich ist, plötzlich gezwungen wird einen Kurs 
zu steuern, dessen Deviation ihm völlig unbekannt 
ist? In vielen solchen Fällen wird der Verlust 
des Schiffes die Folge sein, in manchen weniger 
unglücklichen werden grosse Haveriekosten der 
Rhederei zur Last fallen. 

Diese Erwägungen haben die Navigation 
lehrer Jessen und Lüning geleitet, als sie sich 
der Mühe unterzogen, etwa 1600 Deviations-Tabellen 
zu berechnen und die Resultate dieser Rechnung 





leicht übersichtlich im einer Tafel zusammen zu 
stellen: sie wollten dadurch dem Schiffsführer ein 
Mittel an die Hand geben, durch welches er aus 
> Deviationshestimmungen, auf verschiedenen Kursen 
ausgeführt, bequem und schnell die Deviationen 
für sämmtliehe Kurse erhalten konnte: sie hofften 
durch ihre Arbeit nicht nur dem Seemann eine 
grosse Erleichterung in seinem schweren Beruf zu 
schaffen, sondern glaubten auch durch sie Schiffs- 
verluste und Havarien in nicht unerheblichen 
Maasse zu vermindern. Dass diese Zwecke in ge- 
wissem Grade thatsächlich worden sind, 
beweisen sowohl zahlreiche Zuschriften sachkundiger 
Männer, als auch die grosse Verbreitung der Tafeln, 
von denen bereits über S00 Exemplare abgesetzt 
sind: dennveh sind sie einer Anzahl von Kapitiinen 
noch nicht hinreichend bekannt und aus diesem 
Grunde müchte ich ihren einfachen Gebrauch zum 
Schluss kurz erklären. 


erreicht 


Bekanntlich lässt sich für praktische Zwecke 
hinlänglich genau die Deviation für jeden Kompass- 
kurs (z) berechnen nach «der Formel: 

Deviation = B sin z + Ü D sin 2 z, 
Auf dieser Thatsache ist der Aufbau der Tabellen 
begriindet, indem die Verfasser die Deviationen fiir 
die in der Praxis vorkommenden Werthe von B, 
Cound D berechnet und haben. 
Es erübrigt für den Schiffsführer also nur die Be- 
stimmung dieser sogenannten Koeffizienten, was in 


Cus Z 


zusammengestellt 


folgender einfacher Weise geschehen kann: 

Man lässt sich von dem Herrn der den Kom- 
pass regulirt hat, den Koeffizienten D geben. oder 
bestimmt ihn selbst im Hafen durch Rundschwoien 
des Schiffes, wie folgendes Beispiel zeigt: 

Beobachtete Deviation auf: 


weO’ ; i ee a BED 
SW be bd ee a 100.3 
SO mit umgekehrtem Zeiehen = —- 199 
Ni. = = - 6°] 
Algebraische Summe == -+ 16", 

', Summe +", D 

Der Koeffizient D ist für den betr. Kompass 


sa lange als unveriinderlich anzusehen. als keine 
grösseren Veränderungen in Bau des Schiffes und 

Eisens im Schiffe vorge- 
kann daher den dureh ihn 


in der Anordnung des 
nonmen werden, 
bestimmten Theil der Deviation (die viertelkreisize) 
ein für alle Mal für jeden Kompasskurs berechnen 
und die Resultate in einer sogenannten Constanten- 
tafel zusammenstellen, ilies für die in der 
Praxis gewöhnlich vorkommenden Werthe von D 
in den genannten Deviations-Tabellen auf Seite 153 
und 154 geschehen ist, und diese Tafel dann zu 
jeder Zeit benutzen. 


an 


wie 


Um B zu finden lege man das Schiff nach 
dem Kompass, dessen Deviation man bestimmen 


Ssh 


will, Ost an und beobachte auf diesem Kurse die 
Deviation, so ist diese — B, dabei bekommt Ost- 
Deviation immer das Zeichen —, West-Deviation 
das Zeichen —. Ist es bequemer die Deviation 
auf West-Kurs zu beobachten, so kann man auch 
dies thun, muss dann aber, um B zu erhalten, der 
gefundenen Deviation das entgerengesetzte Zeichen 
geben. 

Um C zu finden lege man das Schiff nach dem 
Kompass Nord an und beobachte auf diesem Kurse 
die Deviation, so ist diese == C. Ist es bequemer 
die Deviation auf Siid-Kurs zu beobachten, so kann 
man auch dies thun, muss dann aber um C zu er- 
halten, der gefundenen Deviation entgegen- 
gesetzte Zeichen geben. 


das 


Mit dem so gefundenen Koeffizienten B und 
© geht man in die Tafel und findet sogleich für 
simmtliche 32 Kurse die halbkreisige Deviation, 
zu weicher man nur die früher gefundene constante 
Deviation algebraisch zu addiren hat, um eine voll- 
ständige, durchaus zuverlässige Deviations-Tabelle 
zu erhalten. 

Der Vortheil der Deviations-Tabellen 
leuchtet jedem Nautiker sofort ein, er 
hauptsächlich darin, dass man in kürzester Zeit 
durch Beobachtung auf nur 2 Kursen die Deviation 
für alle 52 Kompasskurse- erhält: ausserdem bietet 
der Gebrauch der Tabellen nicht die geringste 
Schwierigkeit und setzt gar keine Kenntnisse der 
Deviationstheorie voraus, sie können also von jedem 
Nautiker ohne Unterweisung benutzt 
werden, da eine durch passende Beispiele erläuterte 
Gebrauchsanweisung in deutscher und englischer 
Sprache vorausgeschickt ist. 


grosse 


besteht 


vorherige 


Um Irrthümer zu vermeiden. will ich noch 
bemerken, dass durch diese Deviations-Tabellen die 
bekannten Azimuth-Tafeln nicht 
macht werden, welche, wie vorhin bereits erwähnt, 
zum leiehten Auffinden des wahren Azimuths der 


Gestirne dienen, das bei einer Deviations-Bestimmung 


entbehrlich ge- 


auf See immer benutzt werden muss, 


Es sollte mich freuen, wenn es mir gelungen 


wäre durch diese kleine Arbeit das Augenmerk 
vieler Kapitine und Riedereien auf diese nütz- 
‘lichen Tabellen zu lenken, damit der durch sie 


gebotene Nutzen möglichst vielen Schiffsführern zu 
Gute kommen und der Schifffahrt zum Segen ge- 


reichen möge. 





Die Magellanstrasse.*) 
II. 

Die erste Strafkolonie, welche die chilenische Regierung 
an der Magellanstrasse anlegte, wurde 1843 in Port Famine 
gerründet, dessen unglücksschwangerer Name (Hunger-Hafen) 
400 Männer und 30 Frauen 


an das traurige Schicksal der 


*) Gaea, Natur und Leben. 


390 ‘ 


erinnert, die im Jahre 158] der spanische Seefahrer Sarmiento 
dort zurückgelassen hatte und von denen 5 Jahre später nur 
noch 12 Männer und 3 Frauen am Leben gefunden wurden: 
die übrigen waren durch langsamen Hungertod und Krankheit 
umgekommen, 

Der vorziigliche Ankergrund gab die Veranlassung zur 
Wahi desselben Platzes für die heutige Kolonie, aber es schien, 
als walte über ihr dasselbe böse Verhänguiss. Die Bewohner 
kamen oft in grosse Noth, wenn von Chile ber die Lieferung 
von Lebensmitteln ausblieb, und nachdem die Kolonie sich 
einige Jahre lang mühsam gebalten hatte, wurde sie von den 
Verbrechern, die eine Meuteret anstifteten und den Gouverneur 
und Geistlichen ermordeten, geplündert und zerstört. Später 
bemüchtigten sich die Meuterer eines Fahrzeuges und ver 
suchten auf demselben zu entfliehen, wurden jedoch von einem 
Kriegsschiffe verfolgt und fanden ihre wohlverdieute Strafe. 

Hierauf wurde die Kolonie an die Stelle verlegt, wo sve 
noch heute sich befindet, und ausser den unfreiwilligen Ein- 
wanderern, die hauptsächlich aus Heerflüchtigen bestehen, 
wurden durch uhentgeltliche Ueberlassung von Ländervien 
Ansiedler herbeigelockt und eine grosse Zahl Chiloten oder 
Eingeborene von Chioé eingeführt. 

„hilos, ursprünglich Chilibue („Ende von Chile“), die süd- 
lichste Provinz der Republik Chile, besteht aus der gleich- 
namigen Inselgruppe, die durch den Kanal von Chacao gegen 
Norden und durch eine breite Strasse gegen Osten vom Fest- 
lande getrennt wird. Zu dieser Gruppe gehören ausser der 
Hauptinsel noch gegen 60 kleinere. Die Hauptinsel Chiloé 
tanch „Isla Grande“) ist 155 km lang und 67 km breit. Das 
noch wenig bekannte Innere enthält Hügelreihen bis zu 600 im 
Hohe, und bis auf wenige schmale Streifen an den Küsten 
ist alles mit fast undurchäringlichen Urwäldern bedeckt. Das 
Klima ist mild, aber ausserondentlich feucht, Regen überaus 
häufig, namentlich im Westeheil der Insel, Die Einwohner 
(etwa 700004, zum grössten Theil Mischlinge von spanischem 
und indianischem Blute, sind ein abgehärteter, kräftiger 
Menschenschlag und zeichnen sich durch Sanftmuth des 
Charakters, Redlichkeit und  Sittliebkeit aus. Ihre Haupt- 
beschäftignng ist neben dem Fischfang das Fallen des Holzes, 
das den hauptsächliehsten Landesartikel bildet. In ihrer [hat 
sind sie echte „Paddies*, denn sie leben fast nur von Kar- 
tuffelu, die in Chilot gut wachsen, in Punta Arenas aber keine 
bedeutende Grösse erreichen. 

Die Hauptstadt von Chilué, San Carlos de Ancwl, an der 
Nordküste der Insel gelegen. hesitzt einen schönen Hafen, ist 
aber unansehnlich gebaut und zühlt über 30K) Einwohner; sie 
ist Sitz cines Bischofs und der Hauptkandelsplatz der Provinz, — 

(Schluss folgt.) 





Jahresbericht des Vorstandes 
des Vereins Hamburger Rheder 
über das Jahr 1895.96. 

Die Mehrzahl der hiesigen Aktien-Rhedereien ist erfreulicher 
Weise in der Lage gewesen, far 1595 böhere Phvidenden zur 
Vertheilang zu bringen, als fir die Vorjahre, Im Allgemeinen 
werden aber durch die schnellen, den Betrieb verbilligenden 
Fortschritte im Schiffs- und Maschinenbau die Frachten auch 
bei günstiger Geschäftslage auf einem so niedrigen Stande ge- 
halten, dass es immer schwieriger wird, mit älteren Schiffen 
glen. Diese Fortschritte bilden 
die Erklärang für die, trotz der utedrigen Frachten fortgesetzt 
lebhafte Schiffsbau-Thätigkeit. Zu Anfang Jah d. J, waren ao 
Hundelsschiffen von 160 Register-Tons und mehr in Deutschland 
113.000 Tons, in England 774000 Tons, darunter 81,006 Tons 
für deutsche Reelmung. im Bau. Die hamburgische Rhwdere 








befriedigende Ergebnisse zu erz 





ist in richtiger Vornussicht immer bestreht gewesen, ihre Flatte 
auf der Hühe der Zeit zu erhalten: grade das letzte Jahr 
zeichnet sich durch besonders starke Veränderungen im Schiffs- 
bestande aus; verschiedene erst vor wenigen Jahren gehaute 
Schiffe wurden abgestossen, um durch neue, grössere und 
zweckmässigere ersetzt zn werden. Im letzten Bericht haben 
wir erwähnt, dass der Abgang von Schiffen im Jahrzehut 1885 
bis 1805 bei Segelschiffen grösser, bei Dampfschiffen fast so 
gross gewesen ist, als der Bestand zu Anfang der Periode. 
Dieser betrug 21H Segelschiffe und 157 Dampfschiffe, abgegangen 
sind 357 Segelschiffe und 171 Dampfschiffe. Im Jahre 1865 
sind wiederum 22 Segel- und 32 Dampfschiffe abgegangen, 
darunter 12 bezw. 24 durch Verkauf; dagegen 23 Segel- und 
37 Dampfschiffe hinzugekommen. Die neugebauten 9 Segel- 
und 27 Dampfschiffe sind, mit Ausnahme von 5 in England 
gebauten Dampfern, sämintlich aus deutschen Werften hervor- 





gegangen. Nach einer im Anfange dieses Jahres gehaltenen 
Umfrage waren damals für hamburger Rhedereien 30 Dampf- 
schiffe von 128,000 brutto Register-Tonnen im Bau, darunter 
ein Schiff vow der bisher unerreichten Grosse von 12,000 
Tonnen Tragfähigkeit, Nach seiner Fertigstellung wird die 
hamburger Flotte ausser dem grössten Segelschiff auch den 
grössten Frachtdampfer besitzen. 

Die hiernach in Aussicht stehende bedeutende Vermehrung 
der hamburgischen Flotte muss, zumal da alle jene Schiffe 
regelmässig auf Hamburg fahrenden Linien angehören, eine 
erhebliche Steigerung des hiesigen Hafenverkehrs herbeiführen. 
Da bereits im vorigen Jahre sich gelegentlich Mangel au Quai- 
plätzen, sowie auch Mangel an Wasserflachen für Liegeplätze 
der nicht an den Quai bestimmten Schiffe geltend machte, 
haben wir die Handelskammer in einer Eingabe ersucht, sich 
für die rechtzeitige Erweiterung der Hafenanlagen zu verwenden. 
Für die Herstellung weiterer Quaischuppen dürfte zunächst 
der noch unbebaute Platz au der Ecke des Magdeburger- und 
Baaken-Hlafens in Betracht kommen; für die Beschaffung 
weiterer Wasserflächen wird der planmiissige Ausbau des Kuh- 
wärder in Angriff zu nehmen sein, zu dessen Ausnutzung für 
den Schiffsverkehr bereits durch deo Schutenhafen und den 
neuenlings hergesteliten Einschnitt für das Blotm & Voss sche 
Schwimmdock von 17,000 Tunnen Tragfähigkeit der Aufang 
gemacht ist. 

Gleichzeitig haben wir die Handelskammer ersucht, an 
betreffender Stelle daranf hinzuweisen, wie dringend wünschens- 
werth bei der zunehmenden Grösse der Schiffe der baldige 
Abschluss der mit Preussen geführten Verhandlungen uber 
die bereits vor fast drei Jahren von Hamburg beschlossene 
Korrektion der Elbe vor Finkenwärder, und weiter eine gründ- 
liche Korrektion der Unterelbe bis Glückstadt sei. Bis zur 
Herstellung eines den jetzigen Grössenverhältnissen der Schiffe 
entsprechenden Fahrwassers liegt die Gefahr vor, dass durch 
das Zusammentreffen ungünstiger Verhältnisse die Verbindung 
Hamburgs mit der See unterbrochen werden könnte. Erfreu- 
licher Weise scheint eine Verständigung mit dem Nachharstaste 
in den Hauptpunkten erzielt zu sein, so dass auf baldige Iuan- 
eriffnahme der Korrektionsarbeiten wenigstens auf der erst- 
erwähnten Strecke gelhhofft werden darf. 

Auch wegen des Lootsenwesens auf der Unterelbe finden 
Verhandlungen mit Preussen statt. Die Neuregelung dieser 
recht komplizirten Verhältnisse war bisher schon, namentlich 
wegen des von den Böschlootsen noch immer geltend gemachten, 
obwohl auf recht aweifelhaftem Rechtsgrunde beruhenden, 
ausschlieslichen Privilegs für das Aufwärts-Lootsen, sowie 
wegen vieler Klagen uber die mangelhafte Qualifikation 
mancher Böschlootsen, sehr wüsschenswertli; sie ist unerlässhch 
geworden, seitdem Hamburg im vorigen Jahre in eine bedeutende 
Ermiissigung des Cuxhavener Lootsgeldes fur die mach dem 
Kaiser Wilbeim-Kanad bestimmten Semffe eingewilligt bat, 
wodurch eine auf die Dauer unhaltbare Verschiedenheit und 





Benachtheiligung der nach Hamburg bestimmten Schiffe be- 
treffs dieser Gebühren herbeigeführt ist. In gegebener Ver- 
anlassung haben wir betont, dass bei der Neuregelung des 
Kontorlootswesens die Befugniss der Rheder, sich unter den 
"zugelässenen Lootsen den ihnen passenden auszuwählen, unter 
allen Umständen aufrecht erhalten werden, und dass namentlich 
in Rücksicht Auf die Schiffe in europäischer Fahrt jede Er- 
höhung des Lootsgeldes vermieden werden müsse. Das Letztere 
ist insbesondere wichtig im Hinblick auf die bedeutende Er- 
miissigung der Lootsen- und sonstigen Hafengebühren, welche 
n Antwerpen neuerdings eingeführt worden ist. 


Die Zahl der im Jahre 1895 hier angekommenen Schiffe 
ist gegenüber dem Vorjahre um 278, auf 443, ihr Raumgehalt 
um 26,000 Tonnen, auf 6,254,000 Tonnen gestiegen: die 
Durchschnittsgrösse der Schiffe ist von 680 auf 662 Tonnen 
gesunken. Im ersten Halbjahr waren 66 Schiffe weniger an- 
gekommen, als in der ersten Hälfte 1894, der Raumgehalt 
hatte aber um 164,000 Tonnen zugenommen, In der ersten 
Hälfte dieses Jahres betrug die Zunahme gegenüber der gleichen 
Zeit des Vorjahres 709 Schiffe und 37,000 Tons. Der an- 
scheinende Rückgang des durchschnittlichen Tonnengehalts seit 
der Mitte des vorigen Jahres ist theils die Folge der mit dem 
1. Juli in Kraft getretenen neuen Schiffsvermessungs-Ordnung, 
theils der gleichzeitig erfolgten Eröffnung des Kaiser Wilhelm- 
Kanals, und der dadurch bewirkten Zunahme der kleinen Schiffe. 


Wenn die. dem englischen Verfahren entsprechende, 
kleinere Vermessung der Schiffe, und die in Folge dessen be- 
schlossene Erhöhung der hiesigen, nach der Raumtonne 
kumessenen Hafenabgaben, um 20%, antwerpener Zeitungen 
veranlasst haben, mit grosser Lebhaftigkeit zu erklären, die 
hiesigen Angaben über den Hafenverkehr seien bisher viel zu 
gross gewesen, in Wirklichkeit sei nicht Hamburg, sondern 
Antwerpen der grösste Hafen des Kontinents, so wollen wir 
iinen diese Freude nicht stören, ihnen auch die genaue Fest- 
stellung darüber überlassen, wie die Tonne, nach der die 
antwerpener Anschreibungen gemacht werden, sich zu der 
früheren und der jetzigen hiesigen Tonne verhält. Wir wissen 
nur, dass, während die englischen Schiffe hier früher nachver- 
inessen und mit einem grösseren Tonnengebalt, als in ihren 
Messoriefen angegeben, zu den Abgaben herangezogen sind, 
dies bei den belgischen Schiffen nicht der Fall war, und dass 
jetzt die deutschen Schiffe in Antwerpen für eine grössere, als 
aus ihren neuen Messbriefen sich ergebende Tonnenzabl die 
Abgaben zu entrichten haben. Wichtiger, als die Vergleichung 
des Verkehrsumfanges zweier Häfen zu einer bestimmten Zeit, 
scheint uns die Vergleichung ihrer Entwickelung. In der Zeit 
von 1884 bis 18{4, während welcher in beiden Häfen Aende- 
rungen in der Tonne nicht vorgenummen sind, hat sich der 
Hafenverkehr Antwerpens von 4328 angekommenen ' Schiffen 
mit 3,470,873 Tonnen auf 4721 Schiffe mit 5,002,704 Tonnen 
gehoben, derjenige Hamburgs von 6844 Schiffen mit 3,727,724 
Tonnen auf 9165 Schiffe mit 6.225.821 Tonnen. Uebrigens 
lasst die bedeutende Ermässigung seiner Hafenabgaben, welche 
Antwerpen grade in Rücksicht auf die Ueberfligelung durch 
Hamburg vorgenommen hat, darauf schliessen, dass es seiner 
Veberlegenheit doch nicht ganz sicher ist. 


Von mehreren unserer Mitglieder sind uns Mittheilungen 
darüher zugegangen, dass die Anerkennung der neuen deutschen 
Messbriefe in einigen fremden, insbesondere nordischen Län- 
dern auf Schwierigkeiten stiesse. Wir haben deswegen eine 
Eingabe an den Herrn Reichskanzler gerichtet und darauf die 
Antwort erhalten, dass wegen der Anerkennung der Messhriefe, 
entweder schlechthin oder unter möglichst günstigen Beding- 
ungen, lebhafte Verhandlungen geführt würden, welche überall 
zu einem befriedigenden Ergebniss zu führen versprächen. 
Neuerdings sind uns denn auch Klagen in dieser Beziehung 
nicht wieder bekannt geworden. 
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Durch die Eröffnung des Kaiser Wilhelm-Kanals bat der 
Verkehr Hamburgs mit den Ostsee-Liindern eine erfreuliche 
Förderung erfahren. Im Jahre 1895 sind von deutschen Ost- 
seehäfen, Russland, Schweden und Dünemark 909 Schiffe mit 
286,085 Tonnen angekommen, gegen 671 Schiffe mit 232,646 
Tonnen in 1804. Der Verkehr mit Kiel ist in diesen Zahlen 
nicht einbegriffen, da die Fahrt von der Kieler Föhrde inner- 
halb der Linie Bülk—Laboe durch den Kanal nach der Elbe 
als Binnenschifffahrt gilt, welche, wie der Verkehr von der 
Unterelhe selbst, dem Tonnengelde nicht unterliegt und zur 
Zeit statistisch nicht ermittelt wird. 

Bemerkenswerth ist, dass sich durch den Kanal auch nach 
entfernteren Plätzen, bis nach Schweden, cin lebhafterer Leich- _ 
terverkehr entwickelt hat. Diese Entwickelung legt den Ge- 
danken nahe, dass es zweckmässiger sein würde, die in die 
Ost- und Nordsee mündenden Ströme Deutschlands, einschliess- 
des Dormund-Emskanals möglichst weit ins Inland hinein für 
seetüchtige Leichter fahrbar zu machen, anstatt mit ausseror- 
dentlichen Kosten quer durchs Land Kaniile zu bauen, die auch 
in wirthschattlicher Beziehung geringeren Nutzen schaffen als 
jene, auf viel weitere Entfernungen wirksame Verbindung. 
Dadurch würde den deutschen Küstengebieten, namentlich 
denen an der Ostsee, die darch die Umwälzungen in der See- 
schifffahrt schwer gelitten haben, neues Leben zugeführt und 
damit zugleich der einzige Weg beschritten werden, auf dem 
der kleinen deutschen Kustenschifffabrt zum Aufschwunge zu 
verhelfen ist, soweit dazu gegenüber den immer zahlreicheren 
Dampfschiffs-Linien und gegenüber der grossgeschäftlich be- 
triebenen Leichterfahrt überhaupt noch Aussicht vorhanden ist. 
Die in die Kreise für Küstenschiffer hineingetragene Agitation 
für Staatshülfe und Ausschluss der fremden Konkurrenz kann 
nur weit überwiegenden deutschen Interessen nachtheilig wer- 
den, und den Küstenschiffern selbst schaden, indem sie ihnen 
trügerische Hoffnungen erweckt und ihre Aufmerksamkeit von 
dem Hauptpunkte ablenkt. Nicht die wenigen, in der deutschen 
Küstenschifffahrt beschäftigten fremden Schiffe haben die un- 
günstige Lage unserer kleinen Schiffer verschuldet, sondern 
die ganze neuere Entwickelung. Wo einmal Ausländer den 
Deutschen in dieser Fahrt eine merkliche Konkurrenz machen, 
liegt es daran, dass sie modernere, leistungsfähigere und prak- 
tischere Fahrzeuge haben, ais diese, Auch in diesem Erwerbs- 
zweige, wie überall, ist, wie wir in Ergänzung unserer vorig- 
jährigen Denkschrift ausgeführt haben, nur durch innere Kräf- 
tigung, nicht durch äussere Mittel, Besserung zu erzielen. 

Hamburg hat den bei weiten grüssten Theil des Verkehrs 
durch den Kaiser Wilhelm-Kanal gestellt. Im Uebrigen ist 
dieser Verkehr, und sind daher auch die Einnahmen aus ihm, 
weit binter den, von uns allerdings nie getheilten, Erwartungen 
zuruckgeblieben, Es hat sich die von uns und allen betheilig- 
ten Handels- und Schifffahrtsvertretungen gedusserte Ansicht 
bestätigt, dass die Kanalgebühren erheblich zu hoch seien. In 
Folge dessen, und da die bisherigen Erfahrungen ein sicheres 
Urtheil darüber, wie der Tarif am zweckmässigsten zu gestal- 
ten. noch nicht gestatten, ist die gesetzliche Feststellung eines 
endgültigen Tarifs, die schoe in diesem Jahre erfolgen sollte, 
noch für einige Jahre hinausgeschoben worden. Inzwischen 
haben über die Umgestaltung des provisorischen Tarifs Ver- 
handlungen stattgefunden, an denen auch zwei unserer Mit- 
glieder betheiligt waren. Die dabei zur Sprache gekommene 
Abstufung der Gebühren nach der Herkunft oder Bestimmung 
der Schiffe halten wır für grundsätzlich verkehrt und eher eine 
stärkere Entlastung der grösseren Schiffe gerechtfertigt und 
zweckmässig. (Schluss folgt.) 





Ein dänisches Schulschiff. 





In der gegenwärtigen Zeit, wo die Frage der Heranziehung 
und Ausbildung eines tüchtigen Nachwuchses im Matrosenstand 
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nicht mehr von der Tagesorduung schwinden zu wollen scheint, 
mag (ie nachfolgende Schilderung eines dünischen Schulschiffes 
für unsere Leser von Interesse sein. Die dänische Handels- 
marine steht in Bezug auf ihren Umfang zwar nicht in der 
ersten Reihe, trotzdem erkennt man dort offenbar die Wichtig- 
keit einer guten Ausbildung der Seeleute. Von einem patriati- 
schen Dänen, Georg Stage, ist zu diesem Zwecke ein Fahrzeug 
zur Verfügung gestellt worden, das von einem Syndikat ver- 
waltet wird. Das Schiff, das auf den Namen des grossmüthigen 
Gebers getauft ist, wurde im Jahre 1582? aus Eisen gebaut. 
Wiewohl nur 100 dünische Fuss lang, ist es doch als Vollschiff 
getakelt, hat aber ausser seiner Segelkraft noch eine Hülfs- 
maschine von 70 Pferdekräften. Von der Maschine wird in- 
less selten Gebrauch gemacht, sie dient nur dazu, wm das 
Fahrzeug aus und in den Hafen zu bringen, oder zur Erspar- 
niss des Bugsirlohnes. 

In jedem Frühjahr verlässt der „Georg Stage" Kopenhagen, 
an Bord etwa S80 Sebiffsjangen im Alter von 14—18 Jahren 
mit sich führend. Die Kreuzfahrt dauert etwa fünf Monate 
und erstreckt sich theils auf die Ostsee, theils auf die Nordsee, 
wobei gelegentlich Häfen des Kontinents und Englands ange- 
laufen werden. In diesem Sommer hat das Schulschiff seine erste 
Reise nach Aberdeen unternommen, ist dann durch den Moray 
Firth und den Caledonischen Canal nach der Irischen See ge- 
dampft und von dort nach Liverpool gesegelt. Nach achttilgi- 
gem Aufenthalt hat der „Georg Stage“ seine Fahrt fortgesetzt, 
ist durch den Englischen Canal wieder der Nordsee zugesteuert 
und am 6. August in Hamburg angelangt. 

An Bord des Schiffes finden nur Koaben Aufnahme, die 
eme gute Erziehung genossen haben, Kinder achtharer Eltern 
sind und sich bislang gut geführt haben. Ehe sie aufgummn- 
men werden, müssen sie sich einer strengen ärztlichen Unter- 
suchung. unterwerfen, die sich unter anderem auch auf das 
Seh- und Farbenunterscheidungsvermögen erstreckt. Auf der 
diesjährigen Fahrt steht das Schiff unter Führung des Kapitiin 
Carl Trolle, Offizier ist Lieutenant Adolph Einar, Beide von 
der bgt. dänischen Marine, die in jedem Jahre zwei Offiziere 
für das Schulschiff zur Verfügung stellt, die für die Navigi- 
rung während der Kreuzfahrt verantwortlich sind. Weiter be 
findet sich noch ein Flaggenkapitiin und ein erster Maschinist 
an Bord, ferner mehrere Instructeure, von denen jeder im Be 
sitze des Schifferpatentes ist. Auf See sind die Jungen in 
zwei Wachen eingetheilt, müssen bei allen vorkommenden Ar- 
beiten Handreichung leisten.  Splissen und Knotenmachen 
wird ihnen gelehrt, ferner werden häufig Segelmandver ausge- 
führt, Mars und Bramstangen werden gestrichen und wieder 
aufgebracht ete.. sudass eine vollständige seemännische Ausbil- 
dung durchgeführt wird. Im Hafen werden sie im Mandve- 
riren mit Büten, Schiemanns- und Takelarbeiten unterrichtet, 

Im Austausch für diese Ausbildung, die der Junge em- 
pfängt, hat er nur die Kosten seiner Ausrüstung zu bezablen, 
die sich auf (4) Mark beläuft, und die er später, wenn er sich 
auf einen Kauffahrer verheuert, mit sieh nimmt. Sie besteht 
wus einem Arbeitsanzug aus Segeltuch und einem Landgangs- 
anzug aus blauem Serge, einem Hut mit Namensbändern und 
Seestiefein, Die Jungen werden an Bord der dänischen Han- 
delsschiffe gern in Dienst gestellt, da sie durchweg tüchtig und 
arstellig sind und ihre Unterbringung soll selten oder nie 
Schwierigkeiten bieten, 

Die Kosten für die Unterhaltung des Fahrzeuges belaufen 
sieh jährlich auf etwa 40000 Mark, die zum grössten Theil 
durch freiwillige Beiträge aufgebracht werden, Erreicht die 
aufgebrachte Summe nicht die erforderliche Höhe, so bezahlt 
die dänische Regierung das Fehlende. Bei seiner Rückkehr im 
Herbst wird das Schiff aufgelegt bis zum nüchsten Frühjahr, 
um dann wieder eine Anzahl Knaben an Bord zu nehmen zu 


einer ueuen Fahrt, 








Rettungsapparat des k. und k. österr. 
Linienschiffs-Lieutenant A. Racic. 


Unter den zahlreichen neuen Erfindungen auf dem Gebiete 
des Rettungswesens zur See verdient ein uns kürzlich versuchs- 


weise vorgeführter Rettungsring, dessen Erfinder der öster- 


reichische Marineoffizier Racic ist, besondere Beachtung. Der 
genannte Herr hat im Laufe seiner langjährigen seemännischen 
Praxis, das Rettungswesen und seine Vervollkommnung zum 
Gegenstand eingehenden Studiums gemacht und ‘ist dazu ge- 
langt, einen Apparat zu konstruiren, der vor den bisber ge- 
bräuchlichen zweifellos maneherlei Vortheile bietet. Vor Allem 
sind die an einen Schwimmapparat gestellten Hauptforderungen, 
als da sind: geringes Gewicht, passende Form uud Bean- 
spruchung geringen Raumer bei der Verstauung, auf äusserst 
geschickte Weise gelöst, 

Zur Erreichung einer dieser Hauptbedingungen, der ge- 
ringen Raumbeanspruchung beim Nichtgebrauche, sind bei ver- 
schiedenen Systemen chemische Mittel zur Verwendung ge- 
langt, die, sobald der Schwimmkörper ins Wasser kommt, 
selbstthätig ein den Apparat aufblahendes Gas entwickeln, so 
die Systeme v.d. Ropp, Menze ete. Diese Einrichtungen weisen 
aber verschiedene Mängel auf. Vor Allem ist der Umstand 
nieht berücksichtigt, dass an Bord nicht besonders zart mit 
derartigen Apparaten umgegangen wird und in der Folge die 
Apparate zerbrechen und Undichtigkeiten entstelen, die eine 
Gasentwickelung zur Unzeit herbeiführen, oder das in einem 
Reservoir eingeschlossene comprimirte Gas mit der Zeit voil- 
ständig entweichen lassen. 

Der Rettungsring des Herm Ravie besteht aus einem 
Gummischlauch und einem nussformigen Luftreservoir von etwa 
1",,—2 Cubikdecimeter Raumgebalt. Das Laftreservoir ist der- 
art im Schlauche angeordnet, dass nur das Verschlussstück 
mit einem daran befindlichen Ventil hervortrit. Um den 
Rettungsring zum Gebrauche fertig zu machen, wird in das 
Reservoir mittelst einer Pampe Luft eingepresst, Nach voll- 
zogener Filllung schliesst sich der Behälter selbsttätig und vs 
wird nun das Verschlussstück, aus welchem in der Mitte das 
mit einem Handriidchen verschene Veutil hervorragt, aufge 
schraubt. Soll der Ring im Momente der herannabenden Gr- 
fahr aufgeblähr, d. bh. tragfahig gemacht werden, so genügt eine 
Drehung des Ventis um die zusammengepresst Luft durelı 
einen Kanal in den Schlauch gelangen zu lassen und sich doit 
wieder auszudebsen. Die Anerdnung dieses Ventils ist derar- 
tig, dass es sich nur in einem Sinne (mit dem Zeiger der Uhr 
Auch eine ungeübte Hand muss hier daher stets 
Die Vorzüge des Ringes liegen darin, 


drehen Jässt. 
das Richtige treffen. 
dass auch für den Fall der Undichtizkeit des übrigens äusserst 
whierstandsfabigen Reservoirs, die Luft nicht nach aussen ent- 
weichen kann, Gummischlauch zur Expansion 
kommt. Dieser selbst ist aus doppeltem starkem Stoffe mit eine: 
Zwischenlage von vuleanisirtem Gummi hergestellt, also Ausserst 
widerstandsfahiz. Der Apparat wiegt nicht mehr als ", by. 
lässt sich olme viel Raum zu beanspruchen, verstauen, und 
soll nach Angabe des Erfinders nicht theurer zu steben kommen, 
als die jetzt in Gebrauch befindlichen Rettungsgürtel, die zu 
ersetzen er bestimmt ist. Für Dampfschiffe würde die Füllung 
mit der in der Maschme vorhandenen Luftpumpe geschehen 
können, für Segler lässt sie sich dagegen ohne jedwede Nach- 


sondern im 


theile vor Antritt der Reise ausführen. Eine genaue Be- 
schreibung des Apparates Lisst sich nur unter Zuhülfe- 
nahme von Illustrationen geben; indessen wird sich Sach- 


verständigen demnächst Gelegenheit bieten, die Rettungsringe 
in Augenschein zu Herr Racie dieselben in 
Hamburg einem grösseren Publikum vorfübren wird. 


nehmen, da 


Vermischtes. 





Die Kupferung eiserner Schiffe auf elektrolytischem Wege. 
Ueber das Verfahren des Herm Ernst Krönke zur Kupferung 
von Eisen- und Stahlschiffen, das durch ein auf der Kieler 
Schifffahrtsausstellung ausgestelltes Modell veranschaulicht wird, 
entnehmen wir der „Nord-Östseezeitung“ die folgende Mitthei- 
lung: Das Schiff wird zunächst mit einem Kompositionsan- 
strich versehen, der die Wirkung hat, die Stablplattea zu kon- 
serviren und vor Allem den schädlichen Einfluss des Stahl» 
auf das Kupfervitriolbad zu verhüten. Dem ersten Anstrich 
folgt ein zweiter, Beide Austriche trocknen in wenigen Minu- 
ten, werden hart und sind säurebeständig. Das Dook, in wel- 
ches das Schiff gebracht worden, wird nunmehr mit Kupfer- 
vitriollösung, welche in einem Reservoir bereit gehalten, bis 
zur gewünschten Höhe gefüllt. Die vorber in Form von 
grossen Kupferplatten im Dock angebrachten Anoden werden 
hierauf mit dem positiven, der Anstrich des Schiffes, die Ka- 
thode bildend, mit dem negativen Pol einer starken elektrischen 
Stromquelle verbunden. Die Verkupferung des Schiffsbodens 
in einer Stärke von 1 bis 1/, mm wird je nach der Stärke des 
Stromes und Grösse des Schiffes in 24 bis 48 Stunden be- 
wirkte Das niedergeschlagene Kupfer bildet rund um das 
Schiff herum emen fest anhaftenden Ueberzug. Nachdem der 
Strom unterbrochen, wird die Kupfervitrieliösung im das dafür 
bestimmte Reservoir zurückgepumpt, hierauf wieder Wasser ins 
Dock gelassen und das Schiff kann durch die geöffnete Schleuse 
fertig gekupfert heraustreten. Soll nach mehrjähriger Fahrt 
das Kupfer erneuert werden, so kann dasselbe im Trockendock 
auf elektrolytischem Wege vom Schiff rein herabgenommen und 
die Verkupferung des Schiffes wie vorstehend beschrieben, aufs 
Neue bewirkt werden. Die Kosten des Verfahrens stellen sich 
sehr billig und werden hei grossen Betriebe, da die Kupfer- 
vitriollösung immer aufs Neue wieder verwendet werden kann, 
nicht wesentlich theurer zu stehen kommen, als der Werth des 
verbrauchten Kupfers. Auch für eiserne Schiffsschrauben, die 
besonders der Zerstörung durch Seewasser ausgesetzt sind, eig- 
net sich die elektrolytische Verkupferung vorzüglich, Eine aus- 
gestellte kleine eiserne Schiffsschraube veranschaulicht diese 
Verkupferung einer soleben. Das beschriebene Verfahren ist 
ticht nur anwendbar auf Eisen und Stahl, soudern auf jede 
Metallkomposition, wie auch auf Aluminium, sodass eine prak- 
tische Verwendung des Aluminiums für Schiffhauzwecke mit- 
telst desselben zu erreichen ist. 





Zur aligemeinen Lage der Frachtenmärkte., Der allgemeine 
Stand der Frachten hat in den letzten Wochen sich etwas 
gehoben, immerhin stehen die Frachten noch auf einem lächer- 
lich niedrigen Stande. Wenn eine irgendwie wesentliche Avance 
in den Raten eintreten soll, so ist es jetzt an der Zeit dass 
die Frachten ihre Aufwirtsbeweguog beginnen. Es steht zu 
hoffen, dass die Rheder sich weigern, auch nur auf annährend 
solche Notirungen zu chartern, wie sie jetzt für prompte 
Ladungen gangbar sind; sie würden sonst gewahr werden, dass 
sie die niedrigsten Raten acceptirt baben, die je für September- 
Oktoberladungen bezahlt worden sind. Eine Uebersicht des 
allgemeinen Frachtenstandes giebt folgende dem „Fairplay* ent- 
nommene Zusammenstellung. Berthraten von Odessa nach 
L. H. A. R. prompt 7sh—7Tsh Od. Unter Charter von Sulina 
ete. wird Ssh 9d bis 9sh n. ec. notirt. Berthrateu von dei 
Donau nach Antwerpen und Rotterdam, Augustladung, I10sh— 
10sh Sd. Unter Charter 10sh 6d—10sk Yd, August n. ©. 
September 12sh 9d—13sh nach jeden directen Hafen. Im 
Asowschen Meer ist kaum Nachfrage nach prompter Raumte. 
Charterraten sind nominell 1sh—10sh Od n, e. fd weniger 
für Gerste. Berthraten September—Oktober L. H. A. R. 
Dünkirchen Bremen ete. lish. Der amerikanische Markt allein 
bringt substantielle Zwecke einer Belebung. Unter Charter ist 
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ein beträchtliches Geschäft in Getreide von den Nordhäfen zu 
2sh Od auf der.C. f. 0.— Basis abgewickelt worden. Die Laplata- 
Raten von der St. Lorenzo-Grenze sind für September — Oktober 
Beladung 14sh 6d bis I4sh Sd n, «—Ssh. Die Ausfrachten 
von Wales nach den unteren Häfen des Plata sind stetig zu 
14s Mi— 18s 3d. Das Geschäft im Osten verharrt in einem 
beklagenswerthen Zustande, wie aus der Thatsache hervorgeht, 
dass ein Dampfer welcher von Kalkutta nach Rangoon ver- 
segeln muss, zu 11s Gd nach mehreren Levante-Häfen abge- 
schlossen hat, während ein anderer grosser August-Dampfer 
tatsächlich von Kalkutta zu 10s 6d o. c. nach einem, 11s 3d 
nach Löschhäfen abgeschlossen hat. Die Bombay-Raten sind 
nominell 7s Gl—Ss 3d o. e, während Jute-Raten von Kal- 
kutta für September-, Oktober- und November-Beladung jetzt 
nur 16s 3d—17s sind; diese Raten könnten jedoch, wenn div 
Rheder sich nur ein wenig geneigt zu überr-instimmendem 
Handeln zeigten, das jetzt möglich wire, weil verhälteissmässig 
nur wenige Outsider nach dem Osten unterwegs sind, betebt 
auf über 20s hinaufgetrieben werden. 


Abgabentarif für den Kalser-Wlihelm- Kanal. Für den 
Kaiser-Wilhelm-Kanal tritt, mit dem 1. September d. J. ein 
nener Tarif in Kraft, welcher für die Benutzung des Kanals 
folgende Bestimmung trifft: 

Fir die Fahrt durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal werden 
Abgaben nach folgenden Sätzen erhoben: 

1) von beladenen Fahrzeugen ; 

a. im allgemeinen Durchgaugsverkehr: 
für die ersten 400 Register-Tons je. . . 60 4 
für die überschiessenden, his einschliesslich 
600, Register-Tous Netto je. . . . . . 40 » 
für die weiter therschiessenden, 
schllesstich 800, Register-Tons Netto je 30 » 
für die weiter überschiessenden ra 
Tons Netto je. 20 
b. im deutschen Kistenfrac köreckahe er einer S Schiffs- 
grosse bis zu 50 Register-Tons Netto einschliesslich, 
für jede Register-Ton Netto . . . 40. 
2} von leeren oder in Ballast NER Fahr- 
zeugen nach den um 20%, verminderten 
Sätzen zu 1. 
3} Die geringste nach Nr. 1 und 2 für eine 
Fahrt zu entrichtende Abgabe beträgt für 


bis ein- 


die unter 1b bezeichneten Fahrzeug» GM 

im Vehrigen sini ie Zar ee ‘ 10 + 
4) An Schlepplohn zahlen ausserdem Segel- 

Fahrzeuge bei Benutzung der orduungs- 

inässigen Schleppzüge 

für die ersten 200 Register-Tous Netto e 4 4 


für die überschiessenden Register-Tous je 30 « 
Segel-Fahrzeuge der unter Nr. Ib und 2 
hezeichneten Artuntergleicher Voraussetzung: 
für die ersten 200 Register-Tons Netto je 25 » 
für die überschiessenden Register-Tons je 20 » 
Für die Gestelluug von Schlepphülfe für Dampfer oder 
besonderen Schleppern für Segel-Fahrzeuge setzt die 
Kanalverwaltang die Gebühr nach Massgabe der (iriase der 
gestellten Schleppdampfer und der Dauer der Benutzung fest. 
5) Während der Monate Oktober bis einschliesslich März 
werden die Abyabensätze unter Nr. 1 bis 3 um 10®,, erhöht. 
6) Bei der Feststellung des Gesammtbetrages der zu ent- 
richtenden Abgabe werden Bruchtheile einer Mark nach oben 
auf volle Mark abgerundet, 


von 


7) In den vorstehenden Abgaben ist der Ersatz für die 
Benutzung der sämmtlichen Betriebseinriehtungen des Kanals, 
sowie für das Lootsen zwischen den Lootsenstationen Bruns- 
büttel, Nübbel und Friedrichsort mit einbegriffen. Den aus 


394 


der Nordsee kommenden oder dorthin gehenden Fahrzeugen 
wird das fiir die Strecke zwischen der Nordsee und Bruns- 
büttel zu zahlende Elblootsgeld auf die Kanalabgahe ‘in 
Aurechnung gebracht. 

8) Die Bedingungen und Gebühren für die Zulassung von 
Fahrzeugen, welche ihre Fahrt innerhalb des Kanals beginnen 
oder endigen, für die Benutzung der reichsfiskalischen Hafen- 
anlagen am Kanal. sowie für das Aufnehmen und Absetzen 
von Lootsen ausserhalb der Lootsenstationen werden von der 
Kanalverwaltung festgesetzt. 


Der Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal im ersten Halbjahre 
stellte sich nach amtlichen Angaben wie tolgt: 
1) In beiden Richtungen durchfuhren den Kanal: 
Schiffe: 
Dampfschiffe, mit eigener Kraft 1511 
Dampfschiffe, geschleppt 1 


Segelschiffe, geschleppt 2184 

Prahmfahrzeuge, geschleppt 108 

durch fremde, nicht der Kanalverwaltung 

gehörige Dampfer geschleppt 175 

Segelfahrzeuge, segelnd oder getreidelt 1776 

Schiffe mit Deckslast 221 
2) Eine grössere als die regelmässige Ge- 

schwindigkeit wurde gestattet 1129 

die Nichtmitnahme eines Kanallootsen wurde 

gestattet I 
3) Einen Tiefgang bis 6"), Meter hatten 2191 

über 6'), bis 8 Meter 1 
4) Die mittlere Dauer der Durchfahrt betrug 

für Dampfer | 8 St. 28 Min. 

für Schleppzüge 2, 4 „ 
5) Die mittlere Dauer der Abfertigung betrug 

in den Endschleusen: 

Brunsbüttel 15 „ 

Holtenau 1.5 
6) Bei elektrischer Beleuchtung durchfuhren 

den Kanal bis zur Hälfte ihrer Fahrzeit 500 

während der Hälfte oder länger 431 
7) Die Zuhl der Tage mit betriebserschweren- 

dem Nebel betrug 38 


Die Auswanderung über Bremen betrug nach dem stati- 
stischen Bureau: 


im Juli Deutsche Andere Zusammen 
1806 881 3500 4480 
1895 1302 4600 5911 
18094 1051 2713 S264 
1893 3545 7728 11273 
1892. . . . . 4038 5322 0360 

vom Januar bis Ende Juli 
1896 $238 40128 48306 
1895 8812 20285 38097 
1594 10825 16787 27612 
1843 26032 47508 73730 
1892... 41709 52682 $4451 
und zwar 

nach 1846 1595 1894 
den Ver. Staaten 42777 35021 27 
Brasilien 4201 $1 34 
den Laplatastaaten . 261 1281 177 
dem übrigen Amerika 129 95 31 
Afrika . ; 737 515 185 
Ostasien 2... 76 60 46 
Australien u. Inseln 185 144 133 

Neue Halen-Anlagen in New-York. Die New -Vorker 


städtische Werftbelidrde hofft innerhalb eins Jahres den 





Bau von fünf, am North River zwischen Charles 

Gausevoort Strs. gelegenen, neuen Docks zu vollenden, 
die bei einer Breite von je 100 und einer Länge von je 
ca. 700 Fuss geräumig genug sein werden, um den 
grössten atlantischen Dampfern genügende Accomodation zu 
gewähren. Damit wäre die Ausführung der von der hiesigen 
Stadtbehörde geplanten grossen Werft-Anlagen und Ver- 
besserungen, zur Erweiterung der hiesigen Hafen-Facilitäten, 
um ein gut Theil vorgeschritten und der erste praktische Beweis 
geliefert, dass Newyork nicht beabsichtigt, sich von den auf- 
strebenden Golf- und Atlantic-Häfen deren Konkurrenz sich 
neuerdings stark fühlbar macht, überflügeln zu lassen. Die 
städtische Behörde sollte es sich zur besonderen Aufgabe 
machen, zur Hebung und Förderung des hiesigen Hafenver- 
kehrs den Bau geräumiger und den Anforderungen der Neuzeit 
entsprechender Werftanlagen mit aller Energie zu betreiben. 
Gleichzeitig dürfte die Pacht jedoch nicht höher bemessen 
werden, als zur Deckung der Baukosten, sowie zur Erhaltung 
der Anlagen unbedingt nothwendig ist. Des Weiteren sollte 
die Produktenbörse, sowie alle übrigen Interessenten, denen die 
Förderung des Newyorker Handelsverkehrs mit dem Auslande 
am Herzen liegt, möglichst auf eine Reduktion der hiesigen 
Hafenkosten hinwirken, dena nur durch derartiges entschiedenes 
Vorgehen kann Newyork in den Stand gesetzt werden, dor 
Konkurrenz anderer Häfen auf die Dauer erfolgreich zu 


begegnen. 





Seeamtsentscheidung. 





Seeamt zu Hamburg. 

Der seeamtliche Spruch in der Strandungssache der Brigg 
„Amazone* (s. „Hansa* No. 32) lautet: 

„Das Aufstossen der Brigg „Amazone* auf die Braganza 
Bank, in der Mündung des Flusses Para in Brasilien, ist da- 
durch herbeigeführt worden, dass Schiffer Lassen nach dem 
Sichten von Atalaia Point seinen Kurs zu nahe längs der Küste 
auf die Braganza Bank setzte in der irrigen, durch ziehts be- 
gründeten Annahme, eive seewärts setzende Strömung würde 
auf das Schiff einwirken und es nördlich von dem Braganza 
Bank-Feuerschiff bringen. Bei Anwendung grösserer Vorsicht 
hätte sich der Unfall trotz der ungenauen Karten jener Gegend 
vermeiden lassen, Im Interesse der Schifffahrt würde es liegen, 
wenn eine zuverlässige Neuverinessung des Para-Flusses herbei- 
geführt werden könnte.“ 





Kleine Mittheilungen. 





Zur Zeit hält sich der Einwanderungs - Kommissar 
der Vereinigten Staaten, Dr. Senner, in amtlicher Mission in 
Deutschland auf, um mit der Einwanderung zusammenhängende 
Fragen zu studiren. Dr Senner ist von Geburt ein Deutscher 
und war fıüber Herausgeber eines deutschen Blattes in 
New-York. 

. = 7 

In St. Pierre Miq. soll eine Schiffseisenbaln gebaut werden; 

die Kosten sind zu $ 30,000 veranschlagt. 
. * 

Die Astronomen die zur Beobachtung der totalen Sonnen- 
finsterniss nach Vadsö gereist sind, haben wegen des bewölkten - 
Himmels so gut wie keine Resultate erzielt. 


“ 
* 


Der argentinische Vicekonsul, Herr J. C. F. Schouten, in 
Amsterdam, hat die Gründung einer direkten Dampferlinie 
zwischen Holland und dem Platastrom angeregt, und sich des- 
wegen in einem Rundschreiben an die holländischen Export- 


‚firmen gewandt, die sich zu der Sache durchaus beifällig 


geäusseit haben. 
* ie * 








Die spanische Regierung fordert zur Coneurranz für den 
Bau ‚eines Dampfers für den Leuchtfeuerdienst auf den 
Philippinen auf. Die näheren Bedingungen finden sich in der 
amtlichen Madrider „Gaceta.“ 

” » 

Ein elegantes Album mit Ansichten des neuen Kollenhofes 
ist uns von der Firma L. Possehl & Co.. Hamburg, zugegangen, Das 
Kunstwerk enthält neben einem Plan des Hafens, Grundriss 
und Querschnitt der Gebäude, ferner auf drei gesonderten 
Blättern, die nach dem Lichtdruckverfahren hergestellten Ab- 
bildungen der Süd-, Ost- und Nordfaraden des Possehl'schen 
Monumentalbaues, ferner Darstellungen des Krahns, Elevators, 
der Halle, des Silosaals, der Dampfmaschinen und Dynamos 
und des Schalthrettes. 





Vereinsnachrichten. 

Verein Dautsoher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 

lo der ausserordentlichen Generalversammlung vom 4. Aug. 
welche sehr gut besucht war, wurden zunächst zwei Herren in 
den Verein aufgenommen. Nachdem hierauf die Austrittser- 
klärung eines Mitgliedes verlesen war, theilte der Vorsitzende 
mit, dass-das Statut sowohl wie die Bestimmungen der Effekten- 
versicherung dem Anwalte des Vereins zur Begutachtung unter- 


breitet seien und von demselben noch einige Ahänderungen zu | 


beiden Theilen empfohlen wären. Auf Antrag des Verwaltungs- 
rathes wurden die Ahänderungen zum Statut nochmals zur 
Debatte gestellt und von der Versammlung einstimmig ge- 






















fabriziren und empfehlen : 


Krampen etc. 





in allen Qualitäten. 





Verbesserter i = E 
Priestmann Greifbagger 0.7. 2 


und fahrbare und feststehende 


Dampfkrähne, 
Dampfwinden und Dampfkabel 


bauen als Specialitit und halten auf Lager 


Menck & Hambrock 


Altona-Hamburg. 





Drahtseile fiir Bergwerke, 
Schiffstauwerk, Signallitzen und 


| Litzen für Umzäunung. 
Eisenbahn-, [> u. /\-Grubenschienennägel, Drahtstifte, 


Verkupferte, verzinkte und blanke Drähte 
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nehmigt. Verbandelt wurde sodann über die §§ 6c—12 der 
Effektenversicherung auf Gegenseitigkeit unter den Mitgliedern 
und dieselben fast einstimmig angenommen. Hierauf wurden 
zwei Ersatzwahlen zum Verwaltungsrathe an Stelle in See ge- 
gangener Mitglieder vorgenommen und sodann vom Vorsitzenden 
mitgetbeilt, dass die Berichte über das verflossene Halbjahr, 
welche bislang nicht hätten fertig gestellt werden können, weil 
die Beschlüsse der mit dem heutigen Tage abgeschlossenen 
Generalversammlungen in denselben verzeiehnet sein sollten, 
den Mitgliedern in der nächsten Versammlung vorliegen würden. 
Nachdem dann noch über einige interne Angelegenheiten ver- 
handelt war, wurde die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberiehte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 12. August 1896. 

Die Heimfrachten bleiben äusserst gedrückt und leider 
sind keine Auzeichen auf baldige Besserung bemerkbar. Gleich- 
viel, wo man hinsieht, dasselbe trostlose Bild. Die Ausfrachten 
halten sich noch fest und die Raten behaupten sich. 

Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„H. Hackfeld* San FranciscoU. K. Cont. 27/6 /. yy direkt 

Sept, Oct., Weizen. 
„Netherby” Chilen. Salpeterplätze/U. K. Cont. 20/— */, !/, direkt. 
„Robert Mackenzie” Albany /U. K. 32,6 pro 50 Cubikfuss Tarrah. 
„Chrysomene* Newcastle N.S.W./San Francisco 10,6 Kohlen. 
„County of Dumfries* Java'U. K. Cont. or States 20/— Zucker. 
„Thor“ Cardiff/Zanzibar* 17/6 Koblen. 
„Astracana“ Cardiff/Nagasaki 20/— Kohlen. 





Drechsler und Blockmacher empfiehlt 
Anerifanifebe 
| EfehensBootriemen, 
Schiffisbläcke, Steuer; 
vader ete. 
Spieren in allen Dimensionen. 
Slagacnitangen. 
HAMBURG, Steinhöft 12-13. 


In unserem Verlage ist erschienen: 


H. Brunswig, 


Tabellen 


zur 


Bestimmung der Breite. 
Gebunden Mk. 3,—. 


In Füllen, wo es darauf ankommt, 
die Position des Schiffes rasch zu bestimmen, 
sind diese Tafeln unentbehrlich. 
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Ersparnissen. 


allen Welttheilen. 


rungs-Anstalt zu Berlin. 

Diese 1835 gegründete, unter besonderer Staatsaufsicht stehende grösste 
Rentenanstalt Deutschlands beruht auf Gegenseitigkeit und bietet durch die ver- 
schiedenen Formen ihrer Kapltal- und Rentenversicherungen gegen einmalige oder 


laufende Prämien bei Dividendenberechtigang sicbere und billige Altersversorgung 
und durch ihre Sparkasse Gelegenheit zu sicherer zinstragender Anlegung von 


_ Pie Anstalt besitzt 95 Millionen Mark Vermögen in miindeisicheren Werthen, 
billigste Verwaltung und zählt zu ihren über 71000 Mitgliedern Deutsche in 


Alles Nähere durch die Direction, BERLIN W. 8, Kaiserhofstr. 2. 


Eckardt & Messtorff 


Verlagsbuchhandlung 
HAMBURG, Steinhöft 1. 













A. Kohler Wwe. 
Alter Steinweg [5 
HAMBURG. 
Buchdruckerei 
und Lithographic. 










Hamburg, 


1. Vorsetzen Nr. 25,27, 
empfiehlt sich zur Anlegung von 


elektrischer Schiffsbeleuchtung 
‚und Reparaturen derselben, sowie zur 


Anlegung von Blitzableitern 
auf Masten. 


= Kostenanschläge gratis. = 
Telephon: Amt II, 5538, 


BEEREHEHEHE 












Dry 









il 


u RER  Mackens & Edelman 
5 oy ]4 5 Segelmacher 
ee u Ba saihrt Ni Spt hi 
Schiffspumpe, Bergwerkspumpe, | HAMBURG. 


Schlammpumpe, Schachtpumpe, | Telephon: Amt I, No. 6208. 


für alle Industriezwecke; riesige Leistung, wunderbar ruhiger Gang. 


Ausgeführt von der Speeial- Dampfpumpen- Fabrik ‚Handlung umd Rermicthung m 


Otto Schwade, Erfurt. Slagaen, 
3 ~ | Anfertigung von Segeln. Markise, 
Persenningen und Flaggen. 
ss Specialitiit: Heck- n. Stevenfender 
fiir Schleppdampfer. 


; 5 1m 1 } r hwimamesien, 
Ritters Original -Patent: automatischer Dampfschmierapparat. | Fabrik und Lager von Schwinenstn, 
D. R. P. Anerkannt vollkonmenster Apparat. D. K. P. 

Enorme Oclersparniaso, 
Viele Tausende im Betriebe, 

Eingeführt bei der Kaiserl. Marine}. 
den Königl. Werkstätten. sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschaf- 
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= | serem Verlage is schienen: 

ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken. = | > ae a 
Berg- und Hiittenwerken ete, Genaueste 2 h D ll 
Regulirung und bei höchster Touren- = Azimut ‘Ta 6 el, 
zahl absolut sicher und geräuschlos .- satis ali 
arbeitend. Elegante und sorgfältige Aus- = seen ee 
führung. Keine zerbrechlichen Theile. 2 @ x wahren Richtungen der Sonne fir 
Auf Wunsch zur Probe. = Io Intervalle von 10 Zeitminuten zwischen 

_.. Prosp. franco. Wiederverkäufern Rabatt. ii den Breitenparallelen von 70° Nord 

ad Maschinen- = bis 70° Süd, 
2 W. RITTER, “wohne ALTONA © 


er Etablirt 1848 Für Zwill I apd deh ai dee 
eo inen. == Etablirt ki : Gr Zwillinesinnschinen. a r 
Für Eineylindermaschinen. — —— 5 JULIUS E BSEN, 


oo Königlicher Navigationslehrer, 


ee — In Ganzleinen gebd. Mark 7,50. 


ESTABLISHED 1878. h & he 
eider&He meen Ss Bis jetzt waren unsere Schiffstibret 


BURG (Ge p MAY, = |bei Bestimmung der Ablenkung hr 

- re inet | Kompasse auf die französischen Azimuts- 
Y- Tabellen von Labrosse und auf dv 
englischen von Burdwood und Davis 
angewiesen, Diese sind aber bedeutent 
umfangreicher, da sie auch mochwandens 
Zwecken dienen und entsprechend we 
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137 shillings theurer. Obige Tabellen sind mu Be 

5500 sallenswahr | | deutend einfacher, dabei aber 

3030 gall i ) |genügend für den praktischen 
3 r 50% mare" und wesentlich billiger. | 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtor!IT in Hamburg. 


u 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint joden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandiung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomen's 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 


zu richten an Capitän R. Landerer, Hamburg, 


Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
_ Messtortt, Messtorff, Hamburg, Steinhdft 1. 





Preis, 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -österreichischen atverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Vertagsbantung, sowie 
|. die Annoncen-Expeditionen Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilugen u. s. w. 

















1806 No. 34. Hamburg, den 22 August XXXII Jahrgang. 

Inhalt: Auf dem Ausguck. — Schiffshygiene vor 100 Jahren. — Die Magellanstrasse rer — Jahres- 
bericht des Vorstandes des Vereins Hamburger Rheder über das «Jahr 1805.96 (Schlass), — Vermischtes. — Kleine Mit- 
theilungen. — Vereinsnachrichten. _ Frachtenberichte. 
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Auf dem Ausguck. 





Die Zahl der an Bord von Schiffen und an 
Werften ausgebrochenen Baumwollfeuer hat in der 
Saison 1895—96 im Vergleich zu den früheren 
Jahren eine erhebliche Abnahme erfahren. Während 
im Jahre 1894—95 nach den von den britischen 
Versicherungsgesellschaften gemachten Aufstellungen 
71 mal Feuer in Baumwollladungen vorkam, bringt 
die Saison 1895—96 einen Rückgang in diesen un- 
liebsamen Vorkommnissen um 60 %,. Es kamen 
insgesammt nur 29 Feuer während dieser Zeit vor. 
Als vor einigen Jahren die Brände in unheimlicher 
Weise überhand nahmen, beriefen die britischen 
Versicherer einen Ausschuss, der beauftragt wurde, 
die Ursache dieser unlieimlichen Erscheinung zu 
ergründen und, wenn möglich, Mittel zu finden, 
die geeignet wären, dem Missstande zu steuern. 
Die Kommission ist der Ansicht gewesen, dass zu 
einer Herabminderung der Feuersgefahr folgende 
Veränderungen in der Behandlung und Verpackung 
erforderlich wären: 1. Zur Umbhiillung sollte ein 
fester gewebtes, möglichst glattes Tuch eher 
werden, das den ganzen Ballen umschliesst; 2. sollte 
die Zahl der eisernen Bänder vermehrt werden; 
3. sollte die Umhüllung, jedesmal wenn Proben ge- 
zogen sind, wieder zugenäht werden und 4. sollten 
alle Ballen gleiches Gewicht und gleiche Form haben. 
Ein Vergleich der Statistik der verflossenen und 
der vorjährigen Saison ergiebt nun in eclatanter 
Weise das Zutreffende dieser Empfehlungen. Es 
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hat sich nämlich. gezeigt, dass die Verschiffer in 
den Häfen des Golfs von Mexico diesen Bestim- 
mungen nachgekommen sind, während man diesel- 
ben in den Atlantischen Häfen gänzlich ignorirt 
hat. In der Folge weisen die vor der Verschiffung 
und während der Reise von den Golfhäfen ausge- 
brochenen Feuer in der letzten Saison einen Rück- 
gang von 30 auf 8 auf, während diejenigen, die in 
den Atlantischen Häfen und auf der Fahrt von den- 
selben aus konstatirt worden sind, sich auf genau 
der gleichen Höhe gehalten haben, wie im Vorjahre. 
Es unterliegt also keinem Zweifel, dass eine geeig- 
nete Verpa kung und Pressung der Ballen den 
besten Schutz gegen die Entstehung von Feuer in 
Baumwollladungen bietet. Alle, die am Baumwoll- 
handel betheiligt sind, werden es daher als in ihrem 
Interesse liegend finden, wenn sie dazu mitwirken, 
dass diese Bedingungen erfüllt werden. 


. * 
u 


In (irossbritannien macht sich in letzter Zeit 
das Bestreben bemerkbar, alle Strafthaten, die an 
Bord fremder Schiffe während ihres Aufenthaltes 
in britischen Territorialgewässern. begangen sind, 
vor Gericht zu ziehen. Die Berechtigung hierzu 
leitet sich aus der in Veranlassung des bekannten 
Franconiafalles ins Leben gerufenen Territorial 
Waters Jurisdiction Act 1878, ab. Dieses Gesetz 
spricht den britischen Behörden die Befugniss der 
Strafverfügung aller in britischen Territorialgewässern 
bis auf drei Seemeilen begangener Delicte zu, gleich- 
viel ob der Thäter Inländer ist oder nicht, auch 
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wenn die Begeliung an Bord eines fremden Schiffes 
stattgefunden hat. Dieses Gesetz, das seiner Zeit 
sowohl in Grossbritannien selbst wie ausserhalb 
vielfach angefochten worden ist, scheint früher 
ziemlich nachsichtig gehandhabt worden zu sein, 
zumal wenn es sich um Strafthaten handelte, die 
von einem Manne der Besatzung eines fremden 
Schiffes gegen einen anderen begangen waren und 
an deren Verfolgung der britische Staat im Grunde 
genommen gar kein Interesse hat, sondern vielmehr 
nur die Behörden des Landes, dessen Flagge das 
Schiff führt. Das entspricht ja auch den bisher 
als maassgebend erachteten völkerrechtlichen Be- 
stimmungen. Es scheint nun aber, als ob das 
Drängen der Rheder, die britischen, zum Schutz 
der Schifffahrt erlassenen Gesetze auch auf fremde 
Schiffe anzuwenden, die britischen Behörden nervös 
gemacht hat, da sie neuerdings auch die unbe- 
deutendsten Vorfälle und Streitigkeiten, die bei 
Besatzungen fremder Schiffe vorkommen, unter Ver- 
folgung stellen. So ist unlängst der Führer eines 
russischen Schooners in Dundee vom Gerichte zu 
einer Strafe von 15 Schilling oder 10 Tage Gefiing- 
niss verurtheilt worden, weil er einem Manne seiner 
Besatzung, der sich geweigert hatte, beim Löschen 
der Ladung thiitig zu sein, einen Schlag versetzt 
hatte. Es ist nicht wohl zu verstehen, welches 
Interesse der britische Staat hat, dergleichen interne 
Angelegenheiten eines fremden Schiffes vor das 
Forum seiner Gerichte zu ziehen und man kann 
nur wünschen, dass andere Länder britische Schiffe 
in gleicher Weise behandeln möchten, damit man 
in England zur Erkenntniss küme, dass die durch 
ein solches Vorgehen hervorgerufenen Zustände 
unhaltbar sind. 


= oy 
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Nansen, den man bereits aufgegeben hatte, ist 
in voriger Woche wieder aufgetaucht. Dies für die 
Polarforschung bedeutende Ereigniss hat in den 
letzten Tagen das Hauptinteresse der civilisirten 
Welt in Anspruch genommen. Auf einem Eisfelde 
in der Nähe des Franz-Joseph-Landes traf die 
Jackson’sche Expedition, die mit dem Dampfer 
„Windward“ von London ausgegangen war, den 
kühnen Polarforscher in Begleitung des Lieutenants 
Johannsen. Am 20. Juni 1893 ist Nansen von 
Christiania aus mit dem „Fram* in See gegangen, 
und am 2. August desselben Jahres schickte er 
seinen letzten Bericht nach der Heimath, ehe er 
mit seinen Geführten aus dem Bereich der übrigen 
Menschheit schied und in den ewigen Eisgürtel des 
vordrang. Damals befand er sich in 
Chabarowa in der Jugorstrasse und sein Plan war, 
auf östlichem Kurse bis zu den neusibirischen 
Inseln vorzudringen und sich dort vom Eis besetzen 
und mit der herrschenden Strömung, welche die 
nach Grönland hinführte, über 


Nordens 


Jeanette-Effekten 


den Pol hinwegtragen zu lassen. Anscheinend ist 
diese Idee aber aufgegeben worden, sei es, weil 
sich die Eisverhältnisse günstig erwiesen, schon 
eher nach Norden zu dringen, vielleicht auch, weil 
sich dem Vordringen ostwärts Schwierigkeiten ent- 
gegenstellten. Vermuthlich hat sich der „Fram“ 
schon vom Kap Tscheljuskin nordwärts gewandt, 
um möglichst in die erwähnte Stromtrift hinein 
zu gelangen. Einige Tage nach Weihnachten 1894 
befand sich das Schiff: in 83° 24° N. Br, dem 
nördlichsten je von Menschen erreichten Punkte. 
Als der „Fram“ andauernd weiter nach Nordwesten 
getrieben wurde, erwartete Nansen, dass das Fahr- 
zeug in kurzer Zeit die grösstmöglichste nördliche 
Breite erreichen würde, daher verliess er am 14. 
März in einer nördlichen Breite von 83° 59' und 
einer östlichen Länge von 102° 27‘ von Greenwich 
mit dem Lieutenant Johannsen das Schiff, in der 
Absicht, die See nach Norden hin zu erforschen. 
Er nalım 28 Hunde, 3 Schlitten und 2 Kajaks mit. 
Bald wurden die Eisverhältnisse überaus schwierig, 
und die Reise machte daher nur geringe Fortschritte. 
Das Eis behinderte die Reise derart, dass Nansen 
am 7. April, als er 86° 15° N. Br. erreicht hatte, 
zu der Ansicht gelangte, dass es unklug sei, die 
Reise in nördlicher Richtung fortzusetzen und er 
in Folge dessen begann, die Richtung nach Franz 
Josephs-Land einzuschlagen. Im Juni wurde es 
beinahe unmöglich, in Folge tiefen Schnees und 
Eisspalten die Reise fortzusetzen. Auch begannen 
die Rationen sehr knapp zu werden. Erst am 6. 
August 1895 erreichten die Reisenden mit Eis be- 
deckte Inseln, am 26. August gelangten sie unter 
dem 81° 12 Minuten N. Br, an eine Stelle, die 
sich sehr gut zur Ueberwinterung eignete und auf 
der sie in Folge dessen ihr Winterquartier aufbauten. 
Am 19. Mai 1896 brach Nansen mit seinem Be- 
gleiter wieder auf und setzte die Reise in der 
Richtung nach Franz Josephs-Land zum Theil über 
Eis, zum Theil in Booten fort. Am 7. August 
verliessen die Reisenden Franz Josephs-Land auf 
dem „Windward“. 


J . 
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Wenn Nansen den Pol selbst auch nicht erreicht 
hat, ist er doch weiter nach Norden vorgedrungen, 
als irgend ein anderer Forscher vor ihm. Markham, 
der bisher den Record für sich beanspruchen konnte, 
ist auf 83° 20° (nordwestlich von Grönland) gelangt, 
während der kühne Norweger 175 Seemeilen weiter 
polwärts erst Halt machte. Vom Pole selbst trennte 
ihn demnach noch eine Entfernung von 225 See- 
meilen. Das Resultat ist nach verschiedenen Rich- 
tungen hin bemerkenswerth. In erster Linie um 
der Bereicherung, welche die hydrographischen und 
meteorologischen Kenntnisse dadurch erfahren, — 
die Legende vom offenen Polarmeer scheint nun 
so ziemlich zerstürt zu sein — weiter aber, weil 





die Expedition den Beweis geliefert, dass die 
Forcirung des Polareises bei entsprechender Ein- 
richtung der Fahrzeuge und Anwendung aller Mittel, 
welche die moderne Technik uns an die Hand giebt, 
bedeutend an ihrer traditionellen Furchtbarkeit ein- 
gebiisst hat. Der „Fram“ hat sich im Eise an- 
geblich ausgezeichnet bewährt, und soweit bis jetzt 
festzustellen ist, war das Befinden seiner Besatzung, 
wie auch der beiden Forscher, die ihn verlassen, 
um auf eigene Faust weiter nach Norden vorzu- 
dringen, ein vorziigliches. Hoffentlich wird auch 
das Fahrzeug selbst bald wieder auftauchen, was 
voraussichtlich in der Nähe der Küste Grönlands 
der Fall sein dürfte. 


E * 
* 3 


Der neue Tarif fiir den Kaiser Wilhelm-Kanal 
hat zwar nicht alle Wiinsche der Betheiligten 
erfüllt, im Grossen und Ganzen aber doch Das 
gebracht, was man billigerweise erwarten konnte, 
Der leitende Gedanke bei der Herabsetzung ist 
unzweifelhaft der gewesen, von dem bisher Ge- 
wonnenen nichts zu vergeben, und im Uebrigen 
ein grösstmögliches Entgegenkommen zu beweisen, 
wo es sich darum handelt, neue Frequenz heran- 
zuziehen. Das Reich hat sich hier sozusagen als 
guter Geschäftsmann erwiesen. Das erhellt ohne 
Weiteres, wenn man die Verkehrsstatistik gegen 
die Tarifreduktion hält. Während der drei Monate 
des vorigen Jahres, in denen der Winterzuschlag 
erhoben wurde, stellte sich der Verkehr wie folgt: 


Dampfer: 
Oktbr. Nov. Dez. 
bis — 100 N.-R-T. 370 347 328 
über 100— 200 i 56 62 46 
“ 200— 400 4 106 121 109 
» 400— 600, 69 70 42 
»  600— 800 , 25 16 11 
„800-1000 , 9 9 13 
, 1000-1500, 3 6 5 
„ 1500 a 8 4 2 
Segelschiffe: 

N.-R.-T. Oktbr. Nov. Dez 

bis 50 799 717 287 

über 50-100 126 109 36 

„ 100-200 38 40 18 

» 200—400 26 21 17 

»  400—600 _ 1 1 
Die grössten Zahlen weisen im Verkehr die 
Dampfer zwischen 200 --400 Tons auf, während 


darüber hinaus die Zahl der passirten Schiffe mit 
dem Wachsen der Schiffsgrüsse abnimmt. Ob diese 
Erscheinung mit dem Umstande zusammenhängt, 
dass grössere Schiffe im Betriebe bliliger sind und 
die Zeitersparniss daher bei ihnen nicht so sehr 
ins Gewicht fällt, wie bei den kleinen, oder ob sie 
dadurch bedingt ist, dass die grösseren Schiffe in 
der Mehrzahl diejenigen Routen befahren, für die 
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der Kanal eine minder erhebliche Wegabkürzung 
bietet, bleibt sich für die Frage der Verkehrsheran- 
Ziehung ganz gleich. Es ist bei dem neuen Tarif 
ganz richtig der Hebel da angesetzt worden, wo die 
Freauenz einen Abfall zeigt; so ist von 400—600 
Tons eine Reduction der Tonnengebühr eingeführt, 
eine weitere für die Stufe 600—800 T. und schliess- 
lich eine letzte für Schiffe über 800 Tons. Die 
Anrechnung der Elblootsgelder auf die Kanalab- 
gaben, sowie die Ermässigung des Winterzuschlages 
von 25 auf 10 °/, werden ferner dazu beitragen, 
Schiffe, und zwar Dampfer wie Segler, heranzuziehen. 
Von den letzteren haben bisher nur kleine Küsten- 
fahrer den Kanal benutzt. 


* * 


Im Laufe dieser Woche hat sich Kapitän Froud, 
Secretär der Londoner Shipmaster’s Society, hier 
aufgehalten, um mit dem Vorstand des Verbandes 
Deutscher Seeschiffer-Vereine tiber einige wichtige 
Angelegenheiten zu conferiren. Am verflossenen 
Dienstag hat eine Zusammenkunft der Vorstands- 
mitglieder stattgefunden, welcher Kapitän Froud bei- 
wohnte und in der die Bemannungs- und Lade- 
linienfragen Gegenstand eingehender Erörterung 
waren. Es scheint, als ob die drei grossen Ver- 
bände in Deutschland, Grossbritannien und Nor- 
wegen sich im Laufe der Zeit immer besser ver- 
ständigen lernen und bestrebt sind, ein einmüthiges 
Zusammenwirken im Interesse des Schifferstandes 
zu erzielen. Der Besuch des Herrn Froud dürfte 
zur Festigung der Beziehungen wesentlich beige- 
tragen haben. 


= « 
“ 


Am 13. und 14. August hat die gesammte 
Uebungsflotte der Kaiserlichen Marine den Kaiser- 
Wilhelm-Kanal durchfahren. 39 Kriegsfahrzeuge, 
darunter Deutschlands grösste Panzer haben im 
Verlauf von 30 Stunden die Strecke von der Elbe 
bis zur Ostsee zurückgelegt und damit einen 
glänzenden Beweis für den strategischen Werth der 
neuen Wasserstrasse, wie allgemein für die tech- 
nische Vollkommenheit dieses grossartigen nationalen 
Bauwerks geliefert. Die Ablegung einer solchen 
Probe wird dazu dienen, den Ruf und das Anschen 
des Kanals zu erhöhen und die letzten Bedenken 
betr. der Sicherheit und Bequemlichkeit dieses 
Wasserweges zu zerstreuen, die zu dem bisher ver- 
hältnissmässig geringen Verkehr beigetragen haben 
mögen. 


Schiffshygiene vor 100 Jahren. 
Fr. Schulze-Lübeck. 





„Niets is beter voor het Scheepsvolk, om de 
gezondheid te conserveren, dan dat men hen in een 
bestendige beweging weet te houden (halten) en (und) 
voor al de Soldaten en jonge Matrozen; dat hun 
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{ihre) voeding (Nahrung) na evenredigheid (Ver- 
hältniss) van hun werk is, dewyl doorgaans 
onbevaare lieden, eerst aan boord komende, zeer 
onmatig in spys en drak zyn.“ 

Dies stellt Herr Cornelis Pietersz, Examinator 
der holländisch-ostindischen Kompagnie, selbst alter 
Seekapitän, in seiner 1790 zu Amsterdam er- 


schienenen „Lhandleiding“ als Hauptgrundsatz 
der Schiffs-Hygiene hin. Es ist wohl kein 


Anachronismus, wenn man dies verhältnismässig 
neue Wort von einer Zeit gebraucht, zu welcher 
der Name noch nicht erfunden, die Sache bereits 
bekannt war. Bewegung und gute, im Verhiiltniss 
zur Arbeit stehende Kost, nicht minder Reinlich- 
keit und vor Allem frische Luft im Wohnraum der 
zu jener Zeit gegen jetzt zahlreichen Mannschaft 
ist sein einfacher und auch wohl heute noch für 
richtig gehaltener Grundsatz, den er in verschiede- 
nen Abschnitten seiner überaus geschickt zusammen- 
gestellten „handleiding“ entwickelt. 


Diese Ansichten des alten Holländers veranlassten 
mich, nach ähnlichen Auslassungen seiner Zeitge- 
nossen zu forschen in der Annahme, dass eine 
solche Zusammenstellung gerade jetzt zu günstiger 
Stunde erscheinen wird, wo Dr. D. Kuhlenkampfs 
„Schiffshygiene‘_ eine so warme Aufnahme ge- 
“fühlen hat. 

Dem Seemanne ist leider nur zu gut bekannt, 
wie oft man an Bord gegen jede Gesundheitsmass- 
regel verstossen hat und verstossen muss, wenn 
Wind und Wetter es gebieterisch fordern. Wie 
oft wird der Körper durch ungenügende, durch 
nasse Kleidung misshandelt, in wioviel Fällen kann 
der Magen nicht zu seinem Rechte kommen. Oft 
fehlt die Zeit zum Essen, mitunter sogar auch die 
Möglichkeit warme Speisen zu bereiten. Manch- 
mal mangeit trotz schwerer Arbeit wegen der 
drückenden Hitze der Appetit auf harte „peas“ und 
brandsalziges Fleisch, weil man im Voraus besorgt 
ist, den entstehenden Durst nicht genügend löschen 
zu können. Der Magen weigert sich auch wohl 
gelegentlich, den ihm gebotenen lauwarmen und 
rostfarbigen, euphemistisch „Wasser“ benannten 
Trunk aufzunehmen. 

Stickiges (meistens mit n in der ersten Sylbe) 
Logis, Fehlen Arztes, schlechtes Verbands- 
material, keine Ahnung antiseptischer Heilweise, 
zwar willige, jedoch ungeübte, mitunter auch wohl 
einmal garkeine Pflege. Das war noch vor wenigen 
Jahrzehnten unser Loos auf langen Segler-Reisen. 


des 


Doch bei alledem Genesung! 

Das lässt uns oft, wo wir heute unsere da- 
maligen Unterlassungssünden kennen gelernt haben, 
ganz erstaunt fragen: Wie ist Heilung da nur 
möglich, wo man doch nach allen Regeln der Kunst 
keine hätte erwarten können? So auch drückte 


sich einst humoristisch ein berühmter Mediziner 
aus, als ihm der kürzlich verstorbene Nestor der 
Lübecker Kapitäne an der Tafel eines nautischen 
Stiftungsfestes einige von ihm vermittelst Bitter- 
salz, Castoröl, Höllenstein u. s. w. vollführte Kuren 
mit grossem Heiterkeitserfolge zum Besten gab. 


Mein Suchen nach Massregeln zur Erhaltung 
der Gesundheit von Mannschaft und Öffizieren ist 
so lohnend gewesen, dass ich vollkommen über- 
rascht war, mehr zu finden, als ich vermuthet hatte. 
Manche Vorbeugungsmassregeln sind natürlich nicht 
von Erfolg gekrönt gewesen, weil sie sich auf 
falschen Voraussetzungen aufbauten. Die fehlende 
Möglichkeit, Proviant und Wasser dauernd gut zu 
erhalten, längere Reisen und grössere Bemannung 
an Bord wirkten oft dem guten Willen entgegen. 
Wir sind freilich gewöhnt bei der heutigen Klage 
der „undermanning“, der zu schwachen Besatzung, 
auf jene Zeiten, die ich hier besprechen will, mit 
Neid zurückzublicken und sie in der heutigen Be- 
mannungsfrage oft heranzuziehen. 

Aber damals Lebende haben unsere günstige 
Meinung durchaus nicht getheilt, wie aus verschiede- 
nen Bemerkungen jener Zeitgenossen hervorgeht. Man 
findet hier und da Auslassungen über die Mannschafts- 
frage der Kauffahrer, welche beweisen, dass man 
um 1805 Nichts weniger, als verschwenderisch in 
der Besatzung war. z. B. du Hamel de Monceay 
schreibt in der Vorrede zu seinen „Anfangsgründen 
der Schiffbaukunst“. „Man kann zwar unleugbar 
‘die Anzahl der Bemannung vergrössern, aber man 
kann die Kraft jedes einzelnen Mannes nicht ver- 
mögender machen: und das würde doch nöthig sein, 
weil man bisweilen nur eine bestimmte Anzahl 
leute bei einer Arbeit anstellen kann.“ In einem 
andern Kapitel meint derselbe Verfasser in Bezug 
auf Rentabilität grösserer oder kleinerer Schiffe: man 
muss bedenken, „dass die Kraft einer kleinen An- 
zahl von Leuten auf kleinern Schiffen nicht so 
theilbar ist, als die Kraft mehrerer einzelner zu 
Regierung eines grössern Schiffes angestellter Leute, 
dass daher auf kleinern Schiffen zu manchen Ge- 
schäfte ein Mann angestellt werden muss, wozu 
er nur einen Theil seiner Kräfte braucht und dass 
das Uebermass seiner Kräfte so lange wenigstens 
unthätig bleibt.“ Hier rechnet man also schon mit 
einem Kraftverluste von Bruchtheilen einer Mannes- 
leistung ! 

Der Kauffahrer soll sich nach du Hamel’s 
Ansicht von einer „gegen seine Grösse verhältniss- 
mässig schwachen Besatzung regieren lassen“, ihre 
grösste Menge ist nicht stärker bemannt, wie er 
an verschiedenen Stellen seines Werkes immer 
wieder betont, als zur Regierung des Schiffes 
unumgänglich nothwendig ist. Ebenso wie der 
franzüsische Marine - Inspektor äussert sich ein 
Deutsches Werk über die Marine und den Kriegs- 


. 
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dienst zur See. Dies Buch erschien in 2 Bänden 
“1808 und hat zum Verfasser einen geborenen 
Schweizer: von Courtlary, ehemaligen holländischen 
Marineoffizier "Kr selbst meint, sich deswegen 
gewissermassen entschuldigen zu müssen, denn er 
sehreibt in seiner Vorrede: „Obgleich es vielen 
Lesern ein Lächeln abnöthigen dürfte, aus den Ge- 
birgen der Schweiz und von einem Schweizer eine 
Schrift über die Marine zu erhalten, so glaube ich 
dennoch befugt zu sein, diesen Gegenstand zu be- 
arbeiten, da ich während des amerikanischen Krieges 
von 1780-814 als wirklicher Seeoffizier auf der 
holländischen Flotte gedient und folglich von dem 
Kriegsdienst Sachkenntniss habe,* 


Courtlary verbreitet sich natürlich am meisten 
über die Verhältnisse der Marine, streift aber auch 
sehr oft die Kauffahrteischifffahrt, so dass mir sein 
Werk zur reichen Fundgrube für diese Abhandlung 
wurde. Wie der am Eingange dieser Arbeit citirte 
Holländer Cornelis Pietersz, sucht auch er die Leute 
in fortdanernder, doch nicht ermüdender Thätigkeit 
zu erhalten, um die Gedanken an Gefahren zu 
zerstreuen. Seine Kriegs-Bemannungs-Verhältnisse 
scheinen ihn in dem löblichen Beginnen des 
„Muthmachens“ übrigens vortrefflich unterstützt zu 
haben. Denn Courtlary will auch für die Marine 
nur die nothwendigen Leute an Bord haben, 
„zuviel davon dienen zu nichts, als bei den See- 
reisen die Lebensmittel zu vermindern und bei 
Seegefechten den Verlust zu vergrössern, 


Es hätten auch gar zu viel Menschen in die 
engen, niedrigen Zwischendecke zusammengepfercht 
werden müssen. Desshalb hatte man in England 
zu Anfang dieses Jahrhunderts bereits vorgeschrieben: 
„how many passengers may be taken in foreign 
ships*, (Act of regulating the vessels carrying 
passengers from the United Kingdom to his Majesty's 
plantations ete. compiled by David Steel, London 
1803, 10. Auflage.) Danach war es vom 1. Juli 1803 
ab-in England verboten mehr als eine Person für 
je 5 Tons Schiffsgrösse an Bord zu nelımen. Für 
jede über diese Anzahl bei einer Durchsuchung an 


Bord vorgefundene Person waren 50 £ Strafe 
zu zahlen, 
Bei so beschränkter Zahl konnte man dann 


auf das Beste für frische Luft und Reinhaltung 
der Mannschaftsräume sorgen. Gerade diesen 
wichtigen Gesundheitsfaktoren schenkte man schon 
damals allseitige Aufmerksamkeit, wie aus zahl- 
reichen Stellen deutscher, englischer, holländischer 
und französischer Bücher hervorgeht. Der Kriegs- 
schiffskommandant hatte natürlich vielmehr Ver- 
anlassung dafür zu sorgen, da seine Bemannung 
bei Weitem zahlreicher. Aber auch der Kauffahrtei- 
Kapitän war nicht minder beflissen, das Mann- 
schaftlogis lüften und genügend reinigen zu lassen. 
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Es können im Folgenden die Verhältnisse der 
Kriegs- und Handelsflotte nicht immer genau 
aus einander gehalten werden, zum wenigsten 
würde das stete Gegenüberstellen beider eintönig 
wirken. Ich glaube auch, dem Leser getrost über- 
lassen zu dürfen, selbst zu finden, ob von der einen 
oder der andern Art die Rede ist, Aber man braucht 
gar nicht einmal so ängstlich zu unterscheiden, 
denn du Hamel äussert sich z. B. über die grossen 
Kauffahrer folgendermassen: „Fregattirte Kauffahrer, 
kurz Fregatten, sind solche Schiffe, deren Be- 
stimmung ist, Gegenden zu befahren, in denen 
man feindliche Angriffe zu befürchten hat, sie 
führen deshalb einiges Geschütz und sind gut be- 
segelt. Da ihre Bestimmung eine etwas stärkere 
Bemannung zu Bedienung des Geschützes erfordert, 
so können Schiffe dieser Art auch darum mehr 
und grössere Segel führen“ Denn es sind mehr 
Hände zur Verfügung sie zu entfalten oder dem 
Sturme zu entreissen. 

„Barken oder Katten dagegen, die dritte Art 
der Kauffahrer“, führt du Hamel dann fort, „führen 
wenig oder gar kein Geschütz, sind blos zum 
Handel eingerichtet, so dass ihre Hauptbedingung 
die ist, bei der grössten möglichen Ladung, welche 
ein Gebäude von gleichem Besteck fasst, mit der 
geringsten Bemannung fahren zu können, um da- 
durch den beiden blos ökonomischen Forderungen 
der Handelsschifffahrt zu entsprechen“. 


Man sieht daraus, dass der Uebergang vom 
Kriegsschiffe zum Kauffahrer in Bezug auf die 
Stärke der Besatzung, worauf es in dieser Abhand- 
lung allein ankommt, ein ganz allmähliger genannt 
werden kann. 

Für die Marine verlangte man nicht mehr 
Lente, als gerade nothwendig waren, während der 
armirte Kauffahrer wiederum zur Bedienung seiner 
Geschütze eine starke Besatzung zu fahren ge- 
zwungen wurde, falls seine Reisen in unsichere 
Gegenden führten. 

Courtlary rechnet die Besatzung der Kriegs- 
schiffe nach Zahl der Kanonen aus und findet, 
dass man in Frankreich am stärksten bemanne, 
nämlich für jede Kanone 10 Mann nehme, während 
Britten und Holländer von [4 Mann für den 
36 Pfünder auf 5 Mann für den 6 Pfünder her- 


unter gehen, 
(Fortsetzung folgt). 





Die Magellanstrasse.*) 
IIL. 

Von den Verbrechern durften manche wegen ihres guten 
Betragens unter gewissen Beschränkungen in ihren Häusern 
leben; aber viele von ihnen mussten jede Nacht unter der 
strengsten Aufsicht und stets eingeschlossen im Cuartel (Kaserne} 


*} Gaea, Natur und Leben. 
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behalten werden. Ungeachtet aller Vorsichtsmaassregeln kommen 
fortwährend Entweichungen vor, und die Flüchtlinge gehen den 
Beschwerden der Pampas keck entgegen; denn zuweilen gelingt 
es ihnen, sich den Patagoniern anzuschliessen, aber gar oft 
verirren sie sich und kommen durch Hunger um oder werden 
die Beute der Pumas (Silberlöwen). 


Die Existenz der in Punta Arenas etablirten Kaufläden, 
etwa ein halbes Dutzend, kann man sich nur dadurch erklären, 
dass die Besitzer derselben auf den indianischen Tauschbandel 
rechnen, denn für die Bedürfnisse der Kolonie ist ihre Anzahl 
viel zu gross. Doch hat die bestiindige Bevölkerung sicherlich 
viel Durst und scheint ihr Moglichstes zu thun, um den Handel 
wenigstens in Grog zu beleben, Auf der Gasse betrunken zu 
sein, ist jedoch ein Vergehen, auf dem Gefängnissstrafe steht, 
und zur Zeit meines Besuches sass wegen dieses verzeiblichim 
Vergehens der Grobsehmieil in gemeiner Haft, während der 
irische Doktor eben erst aus derselben entlassen worden war. 


Feldbau scheint, Kartoffela ausgenommen, wenig betrieben 
zu werden. Weizen und Gerste lässt das Klima nicht zur 
Reife kommen, doch könnten vielleicht Hafer und Roggen ge- 
deihen. Die zahmen Rinder kamen mir verkiimmert und elend 
vor, aber in den Wäldern giebt es andere, einer wılden Rasse 
augehörige, die, wie man mir sagt, gross und von vortrefflicher 
Beschaffenheit sind. Diese sowohl als das Rothwild bieten einen 
Theil des Jahres einigen wenigen Jägern Beschäftigung; ihr 
Fleisch wird theuer bezahlt, aber es kommt zu spärlich und 
unregelmässig nach der Niederlassung, und frisches Fleisch ist 
daher ein seltener Leckerbissen.” 

Soweit Mr. Musters in seiner interessanten Reisebeschreibung. 
Wir unsererseits wollen noch einige wichtige Daten über die 
Magellanstrasse bier nachtragen. 


Die zweite Hälfte der Magellanstrasse, vom Kap Froward 


westwärts, ist eine in fast gleichmässiger Breite von 3 bis 6. 


Seemeilen fortlaufende Meerenge, im Norden vom Festlande 
Patagoniens, im Süden von Feuerland und einer Anzalıl grösserer 
und kleinerer Inseln begrenzt. 


Die Strasse bildet bei dem durch eine ungefähr 30 m hohe, 
senkrecht‘zum Meer abfallende Klippe kenutlichen Kap Froward 
einen rechten Winkel und wendet sich scharf nach West. Selten 
wird wohl dem Reisenden ein schrofferer Wechsel von Ein- 
drücken geboten, wie beim Einbiegen in diesen Theil der Enge. 
Die Ufer, welche bis hierher, allmählich ansteigend, mit ihren 
grünen Grasflächen und gut gewachsenen Bäumen einen freund- 
lichen, friedlichen. Anblick gewährten, bestehen von jetzt an 
aus schroffen, steil abfallenden Felsen, den gewaltsam durch 
tausendjährige Stürme zerklüfteten Auskiufern der Kordilleren, 
deren Fortsetzung die Klippeninseln des Feuerlandes bilden. 


Verkrüppelte, mit ihren Wurzeln und Aesten ineinander 
gewachsene Bäume mit schwarzgrünem Laub fristen eiu stets 
bedrohtes Dasein in den Felsspalten und überall da, wo sich 
eine Humusdecke festhalten kann. 

Der bis zum Kap Froward durch die zu den Wolken auf- 
strebende Kordillerenkette gegen die Weststürme geschützte, 
verhiiltnissmiissig ruhige Wasserspiegel wird jetzt durch die 
sich durch die Enge zwängende Windsbraut zu Schaum ge- 
peitscht, und fast wagrecht fallender Schnee und Hagel tragen 
dazu bei, die Situation noch ungemüthlicher zu machen, Selbst- 
verständlich giebt es auch stille Tage mit gutem Wetter, aber 
sie sind selten. 

Mit Ausoahme der die Magellanstrasse regelmässig durch- 
tahrenden Postdampfer der deutschen und englischen Linien 
pflegen die nur gelegentlich passirenden Dampfer nachts einen 
Ankerplatz anfzusuchen, da das Weiterfahren während der 
Duukelheit sur demjenigen mit einiger Sicherheit möglich ist, 
der jede Klippe, jeden Vorsprung und jede Biegung auf den 
ersten Blick kennt. 


a 


In der Strasse selbst ist wegen der oft über 300 m be 
tragenden Wassertiefe das Ankern nicht möglich; man sucht 
deshalb die durch Bergthäler oder Inseln gebildeten Buchten 
auf, in denen man Tiefen von 10 bis 60 m findet, 


Diese Häfen oder Akerstellen sind meist so eng, das nur 
ein Schiff darin liegen kana, und sind vielfach von senkrecht 
aufsteigenden, in einigen Häfen so hohen Felsen eingeschlossen, 
dass man sich wie in einem von zehnstickigen Hauser om- 
gebenen Hof fühlt. Von diesen Felsen stossen häufig ‚dem 
Föhn der Alpen analoge Fallwinde, bier „Williaws” genannt, 
mit einer so furchtbaren Gewalt herab, dass man sich gut fest- 
halten muss, um nicht niedergeworfen zu werden. 


Wo nur etwas Schutz ist, da sprosst eine durch das feurhte 
Klima begünstigte üppige Vegetation bervor: niedrige Rotheichen, 
Steineichen, Stechpalmen und Cypressen schlingen mit dem 
wachholderähnlichen Sadebaum zur gegenseitigen Stütze ihr 
Zweige ineinander und der Boden ist mit Myrthen- und furbsien- 
artigen Pflanzen bedeckt. Leider ist das weitere Eindringen 
in dieses Dickicht nicht möglich, da alles zu sebr ineinander 
gewächsen ist, und der durch Verwesen der Pflanzen ent 
standene Boden einen undurchdrivglichen Morast bildet. De 
umgefallenen. übereinanderliegenden Baumstimme allein bet 
dem Fuss einen, wenn auch recht schlüpfrigen Stützpunkt 


An den Stellen, an welchen sich durch Abbröckeln de 
Felsen ein Strand gebildet hat, findet man eine grosse Zi 
wohlschmeckender, unseren Miesmuscheln ähnlicher Musceb: 
sonst sieht man von Thieren nur Taucher und Move, = 
selten wird das herrschende Schweigen durch den Schrei Be 
Eule oder eines Spechtes unterbrochen. 

Die Felsen bestehen aus Gneis, Porpbyr, Schiefer et 
Quarz; seltener findet man Thon oder Sandstein. Aus der 
Klüften stürzen Wasserfälle oft so hoch herab, das se ov 
als Staub die Oberfliiche des Wassers erreichen, und in engen 
Thalern treten die sonst nur in schwindelnder Hobe gexbene 
Gletscher mit ihrer bläulich schillernden Eisfläche fast bis ze 
See beran. 

Von den in der Nähe der Strasse jedenfalls nur in getisg*t 
Anzahl lebenden Eingeborenen sieht man selten etwas Yo 
der Feuerlandseite kommt zuweilen ein Kanoe, in weiben 
einige Menschen sitzen, und legt sich so in den Kurs & 
Schiffes, dass man es dichtbei passiren muss. Dann erbebea 
alle ein gellendes, misstöniges Geschrei und fischen ihn = 
geworfenes Schiffsbrot mit grosser Behendigkeit aus dem Was. 

Auch wenn man an der patagonischen Seite vor Anker 
liegt, nähert sich zuweilen ein Kanoe dem Schiff, zuerst fart- 
sam, dann aber auf Einladung, welche durch Zeigen eat 
Flasche am wirksamsten scheint, Hingsseit kommend. Alle ie 
Boot Befindlichen fangen danu ein Geschnatter in hdcbste 
Tönen an, aus welchem man die spanischen Worte .tabsee’, 
„aguardiente* (Branntwein) und „bizcocho“ (Zwiehack) berau* 
bört, ein Zeichen, dass sie sehr häufig mit durchfahreadet 
Schiffen in Berührung kommen. 


Die Kanoes sind aus Baumtinde und Thierfellen, die mt 
Sehnen zusammengenäht sind, gebaut, lecken aber 2 ® 
dass eine oder zwei Frauen beständig mit Ausschipfea des 
Wassers beschäftigt sind. 

Im Kanoe befinden sich gewöhnlich ein bis zwei Minuet, 
drei bis vier Frauen und eine Anzahl Kinder, denen es keinen 
Schaden zu thun scheint, dass sie nackt auf dem Biden Im 
Wasser liegen. Auch einen struppigen Hund sieht man oe 
weilen, immer aber brennt ein auf emer Unterlage von Steinen 
init kurzen Aesten unterhaltenes Feuer. 

Männer und Frauen sind von abschreckender Hässl iehkel, 
und nicht nur ihre Person, sondern auch alles, was mit ibnea 
in Berührung gekommen ist, hat einen penetranten Thrangers 
Die Bekleidung steht, trotz der niedrigen, aber allerdings I 
ganzen Jahre fast gleichmässigen Temperatur, meist nur. # 





einem über eine Schulter gehängten Fell, nebst einem Basthand 
um die Hüften und ist bei den Frauen fast noch spärlicher als 
bei den Männern. Dies scheint aber nicht etwa in der grösseren 
Abbiirtung oder geringeren Schamhaftigkeit der Frauen seinen 
Grund zu baben, sondern nur darin, dass die Männer die 
Stärkeren sind. Will man ein Fell kaufen, dass heisst gegen 
Branntwein oder Tabak eintauschen, so nimmt der Mann ohne 
Zögern einer der Frauen das ihrige von der Schulter, während 
er sich schwer entschliesst, das eigene zu geben. Wenn man 
einer Frau ein Kleidungsstück zuwirft, so wird es ihr sofort 
von dem Manne weggenommen, der sich dann unter allge- 
meinem Geschnatter damit schmückt, so gut er es versteht. 
Der einzige Schmuck der Frauen besteht in Halsketten, die 
aus Kuochenperlen verfertigt sind; selbst diesen aber ist der 
schauderhafte Thrangeruch eigen, der sich auch nach jahre- 
iangem Aufbewahren nicht verliert. 


Die Waffen der Eingeborenen sind Bogen, Pfeile und 
Speere, deren Spitzen, aus Fischgräten oder Knochen geformt, 
mit Thiersehnen oder Bast an einem Schaft aus sehr hartem 
Holz befestigt sind. Auch die Scherben aufgefundener Flaschen 
werden recht geschickt als Pfeilspitzen verwendet, 

Wohnungen besitzen diese kauın menschenähnlichen Ge- 
schipfe nicht, und nur die in der Nühe von Punta Arenas 
lebenden bauen sich Hütten aus Fellen; auch tragen die Männer 
dort einige Kleidung, welche sie gegen Felle ‚eingtauscht haben. 

(Schluss folgt.) 





Jahresbericht des Vorstandes 
des Vereins Hamburger Rheder 
über das Jahr 1895/96. 





(Schluss). 

Auf, namentlich in der ersten Zeit, uns zugegangene 
Mittheilungen von Mitgliedern unseres Vereins über Unvoll- 
kommenheiten im Kanalbetriebe haben wir uns mehrfach an 
das Kaiserliche Kanalamt gewandt, Wir sprechen dem Vor- 
sitzenden unseren verbindlichen Dank aus für die Bereitwillig- 
keit und Schnelligkeit, mit der er, soweit anganglich, Abhülfe 
geschafft bat. Auch die Aufoabme der aus dem Kanal 
kommenden, nach Hamburg oder Altona bestimmten Schiffe 
in die Cuxhavener Schiffsmeldungen, für welche wir uns auf 
Anregung mehrerer Mitglieder sowohl beim Kanalaint, als auch 
bei der Kaiserlichen Ober-Post-Direktion bemüht hatten, ist 
neuerdings erfolgt. 

Die Frage der Nachrichten - Uebermittelung zwischen den 
Feuerschiffen und dem Lande haben wir weiter verfolgt und 
der Kaiserlichen Ober-Post-Direktion von interessanten Vor- 
gängen und Erfahrungen, namentlich mit der Ueberleitung des 
elektrischen Stromes durch das Wasser, ohne Leitungsdraht, 
Mittheilung gemacht. Die Ober-Post-Direktion bat vun diesen 
Mittheilungen mit Interesse Kentniss genommen, doch scheint 
zur Zeit zu neuen Versuchen betreffs der von uns befür- 
worteten elektrischen Verbindung des Borkum - Feuerschiffes 
mit dem Lande keine Geneigtheit zu bestehen, 

Die staatliche Beaufsichtigung des Schiffsbaues und des 
Schifffahrtsbetriebes ist im KReichstage wiederum zur Sprache 
gebracht worden. Wir haben den Abgeordneten Frese und 
Jebsen Namens des Vereins unseren Dank ausgesprochen für 
die nachdrückliche Weise, ia der sie gegenüber den unbegrün- 
deten Anschauungen und den Angriffen auf die deutsche 
Rhederei deren Interesse und Ehre vertheidigt haben. In der 
That, wenn man sieht, wie von allen Seiten daran genrbeitet 
wird, die vielfältigen Gefahren, welche die Schifffahrt bedrohen, 
immer klarer zu erkennen und ihnen immer wirksamer zu 
begegnen, so sollte man sich hüten, durch staatliche Maass- 
unbmen, welche günstigsten Falles von sehr heschränktem 
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Nutzen sind, und welche alle Betheiligten bekümpfen, die 
Neigung und den Eifer der Letzteren zur Mitwirkung an diesen 
Bestrebungen abzuschwächen. Wir erinnern in dieser Be- 
ziehung an die Thätigkeit der Deutschen Seewarle und ihres 
verdienten Leiters, Herın Geheimen Admiralitätsrath Professor 
Dr. Neumayer — dem auch wir zu Seinem 70. Geburtstage 
24. Juni d. J. unsere Glückwünsche mit dem aufrichtigen 
Wunsche dargebracht haben, ihn noeh lange an der Spitze 
dieses Instituts zu sehen — eine Thätigkeit, die stets darauf 
gerichtet ist, die Errungenschaften der Wissenschaft dem 
praktischen Verkehr und der Sicherheit der Schifffahrt nutzbar 
zu machen, dazu aber der gern und im grossen Umfange ge- 
währten Mitwirkung der Kapitäne bedarf. 

Die Sicherheit der Schiffe betreffen ferner die Erörterungen 
über die Schallsignale. Nachdem die britische Regierung thre 
vorjührige Verordnung zur Einführung der, von der Washing- 
toner Konferenz empfohlenen komplizirten Schallsignale zurück- 
gezogen hatte, hat sie eine parlamentarische Kommission zu 
neuer Prüfung der Frage eingesetzt, welche sich mit einer 
geringen, vorwiegend durch Regierungs - Vertreter gebildeten, 
Majorität, für jenes System, allerdings unter thunlıchster Ver- 
einfachung, ausgesprochen hatte. Die britischen Rheder haben 
sich aber auch gegen das neue System, dureh das die ursprüng- 
lich & Signale auf 6 verringert werden sollten, lebhaft aus- 
gesprochen, und auch wir haben in einer Eingabe, von der 
wir der hiesigen Handelskammer, dem Deutschen Nautischen 
Verein und dem Vereine der Rheder der Unterweser Abschriften 
zugestallt baben, den Herrn Reichskanzler ersucht, an den 
bisherigen Vorschriften für die Nebelsignale (3 Signale) festzu- 
halten. Neuerdings hat der Senat der Vereinigten Staaten die 
britischen Vorschläge unter Streichung eines weiteren Signals 
angenommen. In unserer Eingabe haben wir, mehrfachen 
Anregungen in Fachblättern entsprechend, befürwortet vorzu- 
schreiben, dass Schallsignale mut der Sirene nur von Leucht- 
thürmen und Feuerschiffen, dagegen von Dampfschiffen 
ausschliesslich mit der Dampfpfeife gegeben werden sollen. 

Auch die Thätigkeit der Nautischen Vereine hat vorzugs- 
weise die Erhöhung der Sicherheit der Schifffehrt im Auge. 
Wir erwähnen hier eine vom hiesigen Nantischen Verein 
beschlossene Umfrage über das Verhalten der Schiffe bei 
verschiedenen Ruder- und Maschinen-Mänövern. Obwohl wir 
die Wichtigkeit der Frage nicht verkennen, so konnten wir doch 
dem uns ausgesprochenen Wunsche des Vereins, diese Enuäte 
thunlichst zu fördern, nicht entsprechen, weil nach den vor- 
liegenden Erfahrungen das Verbalten nicht our verschiedener 
Schiffe, sondern auch derselben Schiffe unter verschiedenen 
Verhältnissen, ein so verschiedenes ist, dass allgemeine Regeln 
sich darüber nicht aufstellen lassen, und weil eine private 
Enquste doch nicht vollständig genug sein kann, um dieses 
negative Ergebniss völlig klar zu stellen. Wir befürchten daher, 
dass die Veranstaltung leicht irreleitend wirken könne, indem 
die Gefahr besteht, dass gemachte Beobachtungen unrichtiger 
Weise verallgemeinert werden. 

Der Verein der hamburger Eiblootsen bat darauf aufmerk- 
sam gemacht, wie störend für die Führung des Schiffes, 
namentlich auf der engen und belebten Elbe, die erleuchteten 
Kajütsfenster der Passagierschiffe seien, und hat uns ersucht, 
Jahin zu wirken, dass die Fenster mit dunkelen Vorhängen 
abgeblendet würden, Die betreffenden Rhedereien haben sich 
auf unser Ansuchen bereit erklärt, der Auregung Folge zu geben. 

Was speziell die Beschaffenheit der Schiffe und ihres 
Inventars betrifft, so zeigt der letzte Bericht der See-Berufs- 
genossenschaft, wie eifrig sie, unter Mitwirkung des Germanischen 
Lloyd, bestrebt ist, die Aufsicht über die Schiffe immer wirk- 
samer zu gestalten — in den letzten 5 Jahren sind 1383 
Schiffe überholt worden, darunter im jetzten Jahre 91 durch die 
Angestellten des Lloyd — und Ausbau der Unfallverhütungs- 
vorschriften den Unfällen entgegenzuwirken. 
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Mit welcher Vorsicht übrigens gelegentliche Vorwürfe | Heuerbaases für das Handgeld sei, sei zu hoch, da Fale, in 
gegen die Rhederei oder einzelne Rheder aufzunehmen sind, | denen Steunerleute sich nicht an Bord einfünden, jedenfuls 
zeigt ein, in dem Berichte erwähnter Fall, m welchem ein | äusserst selten seien. Der Verein bat, ihm die Bürgschafts- 
Seeamt wegen des Verhältnisses des Gewichts der Ladung zu | leistung fiir’ sämmtliche Steuerleute zu übertragen, die ak 
dem Raumgehalte des Schiffes die Ueberladung des Schiffes | solche in einem europäischen Hafen auf hamburger Schiffer 

tr» + angenommen hatte, während die Beladung sich innerhalb der | angemustert werden, da er bereit sei, diese Garantie, nicit 


. &:. selbst nach den englischen Freibordregeln zulässigen Grenzen | nur für seine Vereins-Mitglieder, kostenfrei zu übernehmen. — 
ina a. Tr —— ae re + q . r 
gehalten hatte. Die meisten unserer grossen Rhedereien pflegen schon jet 


In dem im vorigen Jahre mit dem Germanischen Lloyd | die Steuerleute direkt, ohne Vermittelung von Heuerbaasn. 
und dem Bureau Veritas geführten Verhandlungen war in | anzunehmen. Wir empfehlen allen unseren Mitgliedern, dies 
Aussicht genommen worden, dass beide Institute eine möglichst | Verfahren einzuführen und den Steuerleuten, sofern dies te 
enge Vereinigung anstreben, und zu dem Zwecke thunlichst | ihnen überhaupt erforderlich ist, auch die Vorschiisse dirät 
dieselben Besichtiger anstellen sollten. Demgemiiss war hier | zu zahlen. Ein Verlust an Handgeldern wird dabei, zumal ba 
ein gemeinschaftliches Bureau für beide Institute eingerichtet | der von dem Verein angebotenen Garactie, nicht zu besorgen son. 
worden. Als aber im Herbst wegen einiger entstandenen Der Deutsche Nautische Verein hatte beantragt, im &? 
Schwierigkeiten Verhandlungen stattfanden, fühlte sich das | des Bundesgesetzes, betreffend die Nationalität der Kauffahrte- 
Bureau Veritas veranlasst, dem bisherigen Leiter früher seines, | schiffe, vom 23. Oktober 1867 unter denjenigen Gesellschaften, 
später des gemeinsamen Bureaus, Herrn Schliek, zu kündigen, | deren Schiffen das Recht zusteht, die deutsche Flagge m 
und damit ein Zusammenarbeiten unmöglich zu machen. Wir | führen, wenn die Gesellschaften ibren Sitz in Deutschland 
haben uns in Folge dessen beim Germanischen Lloyd darüber | haben, ohne dass alle ihre Mitglieder deutsche Reichsangebirye 
versichert, dass auch unter den veränderten Verhälteissen | zu sein brauchen, auch die Gesellschaften mit beschriaktrt | 
Herr Schlick und das hiesige Bareau in derselben Selbstständig- | Haftung aufzunehmen. Wir wurden über diese Frage ul 
keit erbalten werde, welche es früher unter dem Bureau | zugleich auch darüber zur Aeusserung aufgefordert, ob a 
Veritas hatte, und haben unseren Mitgliedern empfohlen, auch | Rücksicht auf die vielfach veralteten Bezeichnungen des Ge 
bei dieser Sachlage ihre Schiffe beim Germanischen Lloyd zu | getzes eine redaktionelle Umarbeitung desselben zu empfehle 
belassen, der, wie wir uns noch neuerdings überzeugt, über | sei, Wir haben beide Fragen bejaht und weitergehend ee 
einen den Anforderungen durchaus entsprechenden Stab von | gründlichere Umarbeitung desselben unter Aufnahme der w 
Vertretern und Besichtigern verfüge, und durch die zahlreichen, | schiedenen, seitdem erlassenen Gesetze und Verordamge 
jetzt im In- und Auslande unter seiner Aufsicht ausgeführten | verwandten Inhalts in das Gesetz selbst oder in neue, 104% 
Neubauten auch im internationalen Verkehr das erforderliche | colben zu erlassende Ausführungsbestimmungen, befürwet 
Ansehen gewonnen habe. Die in dem letzten Jahre für die | auch einen Entwurf für das Gesetz nach diesen Gesichtspunkte 
grossen, tonangebenden Linien erbauten Dampfer sind aus- | ausgearbeitet. 
schliesslich beim Germanischen Lloyd klassifizirt worden. In dem nunmehr zur Annahme gelangten Entwarle des 

} Der Wunsch nach Uebertragung der Verwaltung der | Bürgerlichen Gesetzbuches waren über den Erwerb uel de 
; Invaliditäts- und Aitcio-Veisicherung für die Seeleute an die | Verpfandung von Seeschiffen Bestimmungen getroffen, de ws 
| See-Berafsgenossenschaft scheint seiner Verwirklichung end- | in mehrfacher Beziehung bedenklich schienen, namentlich © 
lich näher zu rücken. Es schweben Verhandlungen, die darauf | dem Punkte, dass eine Verpfändung unwirksam sein solle, went 
abzielen, der See-Berufsgenossenschaft die Invaliditäts- und | der Verpfänder nicht Eigenthümer sei, auch wenn er ® 
Altersversicherung der Seeleute zu übertragen, ihr weitere | solcher ins Schiffsregister eingetragen sei, Wir hieiten dies 
Befugnisse binsichtlich der Krankenfürsorge einzuräumen und | für eine Unbilligkeit gegen die Verpfänder, welche die Ver 
| endlich ihr eine besonders organisirte Unfall-Versicherung | pfändungen erschweren müsse, und haben in einer Eingale, 
der See-, und Küstenschiffer — soweit diese nicht bereits in | welche wir sowohl den hiesigen Behörden, als auch den Mit 
die Berufsgenosssenschaft aufgenommen sind — anzugliedern. | gliedern der betreffenden Reichstags-Kommisston zustellten, 
Dringend zu wünschen ist, dass bei dieser Regelung die bei | befürwortet, wenn dies noch möglich sei, entweder das Schiffs 
der gemeinsamen Geschäftsstelle für die Invaliditäts- und | register in dieser Beziehung dem Grundbuche gleichzustellen, 
Altersversicherung der Seeleute angesammelten Ueberschüsse | oder diese ganze Materie aus dem Bürgerlichen Gesetzbu® 
der Berufsgenossenschaft überwiesen werden, damit dieselbe | auszuscheiden, und dem Handelsgesetzbuche, dessen Revise 
die von den und für die Seeleute aufgebrachten Mittel auch | bevorsteht, vorzubehalten. Bei der begreiflichen Abneiguty. 
diesen in der geplanten Wittwen- und Waisen-Fürsorge zu | an dem grossen Gesetzgebungswerke noch in letater Stuo® 
Gute kommen lassen kinne. Aenderungen vorzunehmen, haben diese Anregungen kein! 

Die Technische Kommission für Seeschifffahrt hat sich mit | Berücksichtigung gefunden. Doch darf darauf gerechnet wend, 
der vielerörterten Frage der Revision der Seemannsordnung be- | dass in Folge derselben durch die noch zu erlassenden Er 
schäftigt und hat auch eine Zahl von Sachverstiindigen aus | gänzungssetze die praktischen Bedenken thunlichst werden 
den Kreisen der Mannschaften vernommen. Wie wir hören, | beseitigt werden. 
ist dabei auch das Heuerbaas-Wesen eingehend erörtert worden. 

Es wird nun abzuwarten sein, welche Anträge auf Grund 





dieser Anträge betreifs beider Punkte gestellt werden. Wir Vermischtes. 
a können nur unsere Ueberzeugang wiederholen, dass betreffs nl 
m des Heuerbaaswesens schwere Missstände nicht bestehen, und An der Stelle, wo unlängst der englische Damper 
— dass die Verhältnisse sich jedenfalis in neuerer Zeit wesentlich | | Drummond Castle“ nach der Strandung gesunken ist, haben 


gobessert haben, wozu die Aufmerksamkeit, die unser Verein jüngsthin mehrere Taucher versucht, das in einer Wassertiefe 
fast seit seinem Bestehen dieser Angelegenheit zugewandt hat, | yon 180° liegende Wrack zu erreichen, indessen ist & bisber 
erheblich beigetragen haben dürfte, noch keinem gelungen, das Wagestück auszuführen. D# 

Der Verein Deutscher Stederleute hatte in einer an ans | modernen Apparate gestatten zwar eine unbehinderte Iak- 
gerichteten Eingabe ausgeführt, dass die Steuerlente, selbst | circulation in jeder beliebigen Wassertiefe. Gelangt der Taucher 
wenn sie auf demselben Schiffe verblieben, dem Heuerbaas, | aber auf mehr als 100—120' von der Wasseroberfläche, ” 
eine Gebühr von 6 .# bezw. 9 .# zahlen müssten. Diese | wird der Wasserdruck so enorm, dass nur ausnahmsweise kräftig 
Gebühr, welche lediglich eine Entschädigung für das Risiko des | gebaute Männer ihn auszuhalten und dabei noch Arbeiten 5 








Wo der 
180° Wasser, beträgt der Wasserdruck, der auf jedem Quadrat- 
zoll lastet, etwa 50 Pfund und man kann sich denken, dass 
eine grosse physische Widerstandsfähigkeit dazu gehört, diesen 


verrichten vermögen. „Drummond Castle“ 


liegt, in 


enorinen Druck auszuhalten. Trotzdem sind einzelne Fälle 
verzeichnet, wo Taucher in solchen Tiefen längere Zeit sich 
aufgehalten und mit Erfolg Arbeiten verrichtet haben. So ist 
namentlich ein Schotte, Cameron, dadurch berühmt, dass er 
einmal in einer Tiefo von 200: länger als eine halbe Stunde 
verweilt hat. Im Jahre 1886 sank der Dampfer , Alfonso XIL“ 
bei den Canarischen Inseln, der eine erhebliche Summe an 
Baargeld an Bord hatte. Der Dampfer lag 160° tief unter 
Wasser, und aus dieser beträchtlichen Tiefe holte der Taucher 
Lambert Gold im Werthe von 1400000 „4 herauf. Ein eng- 
lischer Taucher Hooper hat bis jetzt die grösste Tiefe von 204‘ 
erreicht und zwar gleichfalls anlässlich eines Strandungsfalles 
an der Westküste Südamerikas. 


Vom Frachtenmarkt im Allgemeinen. Es scheint ein etwas 
festerer Ton im Frachtenmarkte Platz gegriffen zu haben, ein 
Zeichen, dass die Rheder allınälig zur Besiunung kommen, 
oder es aufgeben, ihre Schiffe mit Verlust fahren zu lassen, 
nur um sie in Beschäftigung zu halten. Zwar sind die Raten 
um Schillinge höher, als viele Rheder noch vor kurzer Zeit 
acceptirt hätten, aber noch können sie lange nicht als be- 
friedigend erachtet werden, und das Chartern im Voraus 
scheint nicht rathsam. Um die Raten in die Höhe zu treiben, 
darf nicht zu viel Räumte auf den Markt geworfen werden. 


Nach „Fairplay“ sind Berthraten von Odessa für prompte 
Beladung noc H. A. R. Sch tid—Ssh $d, September bis 


Oktober Osh Gd Osh" 9d; “Nicolajeff prompt I. H. A. R. 9sh 
3d— sh Gd. Von Sulina unter Charter prompt Ssh 6d—Qsh 
fd oder 10 sh für irgend einem directen Hafen. Nicolajeff 
10sh—10sh Sdnce. Das Asow-Geschäft ist besser: prompte 
Räumte ist nach Rotterdam zu Ish und nach Hamburg zu 
l0sh 6d, geschlossen worden ist, und diese Abschlüsse könnten 
wiederholt und vielleicht verbessert werden. Unter Charter 
bedingen prompte handliche Boote 10sh 3d—10sh 6d n. c. 
für Gerste, während für spätere Beladung wahrscheinlich 10sh 
“d—lish no, c. erzielt werden könnte, Der Hauptavance in 
den letzten acht Tagen ist auf dem Donau-Markte zu ver- 


zeichnen, die Berthraten für prompte Beladung nach 
Antwerpen und Rotterdam notiren Ish Gd—11sh Od; für den 


1..15. September l2sh und für September-Qotober 12sh td 
bis 12sh Od mit 6d extra nach Hamburg. Die Mittelmeer- 
frachten tendiren fester, doch ist die Nachfrage nach Räumte 
im allgemeinen jämmerlich. Von Ergasteria mach Middels- 
brough wird 75h Dd—8sh. nach Maryport Ssh Gd—Ssh Od und 
von Scriphos nach Glasgow Ssh— 8sh 3d notirt. Von Smyrna 
bedingt August-September-Räumte OGsh— sh 6d nach London, 
Hull oder Leith, mit einem Zuschlag für zwei Löschhäfen. 
Von Alexandria wird kaum etwas gemacht, und die Raten 
nach Grossbritannien sind daher nominell 7sh 3d und Ish 3d, 
Von Algier könnten kleine ‘prompte Dampfer möglicherweise 
ah 3d—Ssh 6d für Gerste Grossbritannien, London, 
Hull oder Leith erhalten. 

Der amerikanische Markt ist wieder sehr lebhaft geworden. 
und die Raten sind im Allgemeinen fester und scheinen sich 
gut behaupten, wenn nicht noch steigen zu wollen. 
nördlichen Häfen ist September -Räumte jetzt auf der Basis 
Kanal f. (, zu 2sh 10,4 (eine Steigerung von Id pr. 
“Quarter seit voriger Woche} geschlossen worden und dies 
könnte noch wiederholt werden, während nach Lissabon direkt 
für Oktober-November Beladung wahrscheinlich 3sh und nach 
den unteren Ustsechäfen für September-Beladung 3sh 3d zu 
erzielen wäre. Berthraten von den nördlichen Iläfen wach 
Grossbritannien Td dem Kontinent 2sh 4¢ ‚4, nach Hamburg 
zu 2sh fd für September-Beladang. Von Neworleans und 


nach 


Yon den 
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Galveston sind die Raten auf Netto 0. c. is für September- 
Beladung auf 1lsh M— 12sh” gestiegen. Anfang October 12sh 
bis 12sh 3d und für October-, November- und December- 
Beladung 12sh 3d—12sh 6d. Dielenraten von St. John, N. B., 
nach der Westküste Englands sind 38sh @d—40sh, von 
Miramichi, Bathurst u. s. w. 42sh 6d—45sh. Von Pensacola 
us. w, herrscht noch gute Nachfrage für August- und 
September-Räumte nach Grossbritannien, und man würde wohl 
102sh 6d nach Grossbritannien und 105sh nach dem Continent 
zu bezahlen haben, um Räumte zu bekommen. Von den 
atlantischen Baumwoll-Häfen bedingen September-October- 
Boote nach Liverpool oder Bremen 20—30sh, mit Wahl von 
Genua 32sh 6d—35sh. Berthraten von Neworleans nach 
Liverpool, Havre oder Bremen per October/November, frei 
von Presslohn, sind ‘/,,d fund 5%, für Getreide 4d—d!/,d. 

te Bombay-Raten sind nominell Gsh 6d—Gsh $d per August- 
September; die Raten fiir disponible Dampfer von Kalkutta 
Tsh für Weizen, 7sh Gl für Leinsaat, 10sh fiir Jute nach 
Dundee und 13sh Sd—1ösh für Jute nach Hamburg. Unbe- 
schäftigt im Hafen sind 35000 Tons. Die Heimfrachten vom 
La Plata bleiben ungeführ unverändert, von der St. Lorenzo- 
Grenze für September-October-Beladang 14sh Gd o. ¢, — Ssh, 
und von den unteren Häfen lsh 3d—lish fd o. « Es 
herrscht noch etwas Nachfrage für prompte Räumte vom 
oberen Flusse nach Rio Janeiro zu 10sh—10sh 6d. 


Patent-Rädergeschirr für Schleppnatz-Fischerei. Der Fisch- 
auctionator Johann Cohrs zu Altona hat ein Rädergeschirr für 
Schleppnetz - Fischerei erfunden und in der Seefischerei- 
Abtheilung der Berliner Gewerbe-Ausstellung 1896 ausgestellt. 
Das Patent-Kädergeschirr stellt eine Erfindung von eminenter 
Bedeutung für die Hochsee-Fischerei dar und dürfte berufen 
sein, alle bisher zum Oeffnen der Grundschleppnetze gebräuch- 
lichen Vorrichtungen binnen kurzer Zeit zu verdrängen, sobald 
die Fischer die Vorzüge, welche dieses neue Rädergesebirr 
gegenüber anderen Vorrichtungen bietet, aus eigener An- 
schauung kennen gelernt haben. Die Vortheile des Patent- 
Riidergeschirrs bestehen darin, dass die Räder lothrecht auf 
dem Grunde laufen, nicht schleppen, sodass ein Festbohren im 
Grund oder Auflüften vom Grund niemals vorkommen kann. 
Dadurch, dass die Räder auf dem Grunde laufen oder rollen, 
sind sie auch im Stande, alle Unebenheiten des Bodens leicht 
zu überwinden und, da das Auseinanderscheeren des Räder- 
geschirres nur durch die Räder bewirkt wird, so ist auch keine 
oder nur sehr geringe Strömung vorhanden, sodass nur so viel 
Kraft erforderlich ist, als zum Vorwärtsschleppen des Netzes 
gebraucht wird. Alle diese Vorzüge sind durch praktische 
Versuchsfischerei in der Nordsee, sowohl von Segel- wie 
Dampfschiffen, erprobt worden, und haben vorgenommene 
Wettfischereien zwischen Segelschiffen bewiesen, dass die Schiffe, 
die das Rüdergeschirr benutzten, bei weniger Segeln leichter 
kurrten, als diejenigen mit dem alten Geschirr. Bei Dampfer« 
haben die praktischen Versuche ergeben, dass dieselben mit 
dem Rädergeschirr durchschnittlich 15 Schrauben-Umdrehungen 
weniger gebrauchten, als mit dem Baum- oder Brettergesehirr. 


Ausbildung der Dampfschiffsmaschinisten in Grossbritannien 
In Grossbritannien beschäftigt man sich mit der Frage, ob die 
Ausbildung der Dampfschiffsmaschinisten nicht einer Ver- 
besserung bediirftig sei. Es scheint, dass z. Z. dort aur zwei 
Prüfungen verlangt werden. Applikanten, welche sich zur 
Prüfung zum zweiten Maschinisten melden, haben den Nach- 
weis einer dreijährigen Lehrzeit in einer Maschinenwerkstätte 
am Lande zu erbringen. Es ist nun angeregt worden, die 
Lehrzeit auf fünf Jahre zu erhöhen und noch einen dritten 
Grad zu schaffen. Das Handelsamt hat in dieser Angelegenheit 
eine Reihe von Gutachten eingezogen, die sich vorwiegend 
günstig über die geplaute Aenderang aussprachen. Von den 
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dissentirenden Begutachtern ist dagegen, wie uns scheint, nicht 
mit Unrecht geltend gemacht worden, dass der Nutzen einer 
solchen verläogerten Dienstzeit am Lande mehr wie fraglich sei. 
In allen grossen Werkttätten am Lande trete die Handarbeit 
immer mehr vor der Maschinenarbeit zurück. Feile und 
Meissel, auf deren Handhabung der Maschinist an Bord bei 
vorkommenden Reparaturen angewiesen sei, werden am Lande 
immer weniger gebraucht, und soweit die praktischen Hand- 
griffe in Betracht kommen, könne man davon an Bord in einem 
Jahre mehr lernen, als am Lande in zwei. Die Maschinen- 
bauanstalten werden naturgemäss nicht auf dem Fusse von 
Lehranstalten gehalten und der Arbeiter werde, ohne Rücksicht 
darauf, ob er etwas lerne oder nicht, zu der Arbeit verwendet, 
zu der er sich am besten eigne. Auch der Schaffung eines 
dritten Prüfungsgrades widersetzten sich verschiedene der Be- 
gutachter, weil dadurch der Beruf erschweit werde und sich 
weniger junge Leute demselben widmen würden. 


Germanischer Lloyd. Nach der soeben veröffentlichten 
Statistik dieser Klassifikations-liesellschaft beträgt die Zahl der 
im Monat Juli d. J. bekannt gewordenen Totalverluste 67. 
Darunter waren 20 Dampfer und zwar: amerikanische 4, 
britische 7, chilenische 1, deutsche 1, japanische 1, nieder- 
ländische 1, norwegische 3, spanische 2; ferner 47 Segler: 
5 amerikanische, 17 britische, 3 deutsche, 2 französische, 
2 italienische, 1 niederländischer, 8 norwegische, 3 üster- 
reichische, 2 russische, 4 schwedische. — Der Nachtrag zum 
Register dieser Gesellschaft verzeichnet an neu aufgenomme- 
ven resp. neu klassifizirten Fahrzeugen 7 Dampfer und 9Segler. 
Veränderungen und Korrecturen betreffend die bereits im 
Register pro 1895 enthaltenen Schiffe sind nachzutragen bis 
27 Dampfern und 50 Seglern. 


Schiffbau Um das Bewachsen der Schiffsböden mit 
Muscheln zu verhindern, hat man neuerdings in den Kriegs- 
marinen wieder, wie las früher bei bölzernen Schiffen geschehen, 
Bodenkupferung eingeführt, Auf die eiserne Schiffswandung 
wird zunächst eine dicke Holzbekleidung aufgesetzt und auf 
dieser die Kupferplatten befestigt. Die dadurch geschaffene 
Zwischenschicht aus Holz verhindert die galvanische Wirkung 
zwischen Kupfer und Eisen, die in der Regel eine rapide Zer- 
“störung des letzteren zur Folge hat. Dabei sind aber immer 
roch das Steuer, die Schraube und die Vorder- und Hinter- 
steven, bei denen eine solche Bedeckung mit Holz nicht an- 
gängig ist, der zerstörenden galvanischen Wirkung ausgesetzt, 
Man stellt diese Theile, statt wie früher aus Schmiede- oder 
Gusseisen, in neuester Zeit aus Phosphorbronce her, einer 
Legierung von Kupfer und Zinn im Verbältniss von 0: 1, der 
in geringer Menge eine Phosphorverbindung beigefügt wird. 
Dieser geringe Zusatz des nicht metallischen Elements genügt, 
um der Legierung grosse Widerstandsfithigheit und Festigkeit 
zu verleihen. Von den z. Z. im Bau befindlichen Schiffen wird 
der englische Kreuzer I. Klasse „Diadem“* die oben erwähnten 
Schiffstheile aus Phosphorbronce erhalten. Der Preis derselben 
stellt sich verarbeitet auf ca. 2000 .4 per Ton Gewicht. Das 
Steuer dieses Schiffes allein wird ‘etwa 17 Tons wiegen. und 
mithin auf rund 34000 .@ zu stehen kommen. Der Hinter- 
steven wiegt etwa 22 Tons, und Alles in Allem wird an diesem 
Schiffe etwa 100 Tons Phosphorbronce zur Anwendung kommen, 
die insgesammt einen Werth von . 200000 repräsentirt. 


* * 
= 


Die Hamburg- Südamerikanische Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft hat mit der Reiherstieg-Schiffswerft 
den Bau eines Dampfers abgeschlossen. Derselbe wird gleich 
den bei der Reiherstieg-Schiffswerft und Blohm & Voss im 
Bau befindlichen beiden Dampfern bei 376 Fuss Länge in der 
Wasserlinie, 46 Fuss über den Spanten und 31 Fus ganze 





Tiefe 6150 Tons laden und mit allen Verbesserungen der 
Neuzeit versehen werden. 


Am Sonnabend voriger Woche- lief. auf der Reiberstieg- 
Schiffswerft der für die Ostafrika-Linie erbaute Dampfer „König* 
vom Stapel. Der „König* ist ein Schwesterschiff des bei 
Blohm & Voss erbauten Dampfers „Herzog“ und wie dieser 
nach dem Doppelschranbensystem gehaut. Der neue Dampfer 
hat eine Länge von 400 Fuss, eine Breite von 47 Fuss bei 
einer Tiefe von 24 Fuss und einem Tiefgang von 23 Fuss, 
Die Maschinen sollen je 1200 Pferdekräfte indieiren. Die 
Tragfähigkeit beträgt 6500 Tons. Das Schiff soll 11'), Kanten 
per Stunde laufen. 


Verkehr Im Kaiser Wilheim-Kanal. Nach der uns von der 
Firma Sartori & Berger (Kiel, Brunsbüttel und Holtenan) zu- 
gegangenen Statistik passirten in der Zeit vom }. bis 15. Aug. 
d. J. 396 Schiffe den Kanal ost- und westwiirts, 


Die Deutsche Levantelinie und der deutsche Export. Die 
„Norddeutsche Allgemeine Zeitung” schreibt: Von den preusi- 
schen Staatsbahuen wurde vor wenigen Jahren im Verein mit 
der „Deutschen Levantelinie“ zu Hamburg eine direkte Guter- 
abfertigung mit direkten Tarifen von den grüsseren deutscher 
Industrieplätzen über Hamburg nach den Häfen der Levante 
und den Bahnen der Balkanstaaten eingerichtet. Diese Mas- 
regel ist dem Absatz deutseher Erzeugnisse im Osten sett 
förderlich gewesen. In dem „Oesterreichischen Handelsmuseum“ 
wird von dem österreichisch-ungarischen Vizekonsulat zu Varna 
u, a. folgendes bierüher berichtet: „Von allen Schiffskompag- 
nien, mit Ausnahme der „Joknstone Linie”, hat im Einfubr- 
geschafte die „Deutsche Levantelinie* die bedeutendsten 
Fortschritte aufzuweisen, Im Laufe der funf Jahre ihres 
Bestehens hat sie sich gut bewährt und ganz tüchtige Geschäfte 
gemacht. Das Princip der direkten Güterverfrachtung aus 
beliebigen Industrieorten Deutschlands hierher oder nach 
allen Stationen der Bahn Varna--Rustschuk hat dem 
hiesigen Importeur manche Schwierigkeiten erspart. Der Fort- 
schritt in der Einfuhr der „Deutschen Levantelinie* lässt 


‘sich am anschaulichsten aus nachstehenden Ziffern ersehen: 


Im Jahre 1891 brachten ihre Schiffe 183914 kg, 1892 637515 
kg, 1803 633563 kg, 1894 1189624 und 1895 1431 074 kg.” 
(Die Zunahme 1894/95 betrug also noch nicht einmal 250 
Tonnen! Die Redaktion.) 





Kleine Mittheilungen. 





Die Furness-Linie beabsichtigt eine reguläre Dampferfahrt 
zwischen New-Yurk, Genua, Livorno und Neapel zu gründen. 


Das grosse Trockendock der Marinewerft in Brooklyn ist 
nuumehr fertig gestellt. Es ist 670° lang, oben 108° 8” und 
am Grund 60‘ 4* breit. Die Wassertiefe ın der Schleuse 
beträgt 29°. Wenn das Dock nicht für die Marine benutzt 
wird, kann die Marineverwaltung auch die Aufnahme vu 
Hundelsschiffen gestatten. 


Der Nordd. Lloyd, die Hamburg-Amerika-Linie und de 
Wite-Star-Linie werden nach einer Cebereinkunft mit der New- 
Yorker Postbehörde hinfort ihre Post schon bei Sandyhook an 
Schleppdampfer übergeben. Während der Fahrt auf dem 
Schlepper nach der Stadt sortiren daun Postbeamte die Säcke, 
um sie sofort nach Ankunft expediren zu können. 





Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom 19. August. Von den Herren Storm & Ahrens 
ist eine Einladung zur Besichtigung ihrer neuen Konstruktion 
von Bootsdavits eingelaufen. Der Verein wird am Mittwoch, 
den 26. August, nachmittags 3", Uhr dieselben in Augen- 
schein nehmen. Einer Anmeldung des Herm Wörpel zufolge 
wird in nächster Zeit in der Alsterlust die Vurführung 
der Racie'schen Rettungsgürtel (siehe Hausa No. 33), statt- 
finden, zu der summtliche Mitglieder des Vereins, wie auch 
alle Schifffahrtsinteressenten überhaupt eingeladen werden. 
Zur T.-O.: Warnungssignale entspinnt sich eine längere Dis- 
kussion, es wird anerkannt, dass solche Signale erforderlich 
seien, wie auch dass Schallzeichen den optischen Signalen für 
diesen Zweck vorzuziehen seien. Die Angelegenheit wird in 
nächster Sitzung am 0. September weiter erörtert werden. 


Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 

In der Versammlung vom 13. August, welche sehr gut 
besucht war, wurden zunächst 8 Herren als Mitglieder in 
den Verein aufgenommen. An Eingängen waren zu verzeichnen 
Pilot Charts des North-Pacific- und North Atlantic Ocean, 
Jabresbericht des Vereins Hamburger Rheder, die Schreiben 
zweier Mitglieder aus Mozambique und Shanghai und einige 
von Mitgliedern ausgefüllte Fragebogen betr. den Lehrplan der 
Navigationsschulen. Nachdem die Eingänge besprochen waren, 
wurde über einen, von einem Schiffsarzte verfassten, gegen 
Kapitäne und Schiffsoffiziere der Handelsmarine gerichteten 
Artikel der „Deutschen Aerzte- Zeitung“ verhandelt; ein Ein- 
gehen auf denselben wurde bei der durch eine grosse Menge 
ron Unrichtigkeiten und Entstellungen der Verhältnisse be- 
dingten Bedeutungslosigkeit des Artikels, von der Versammlung 
abgelehnt. Nachdem hierauf noeh eine Ersatzwahl zum Ver- 
waltungsrathe an Stelle eines in See gegangenen Mitgliedes 
vorgenommen war, wurde die Versammlung geschlossen. 





Der Verein veröffentlicht semen halbjabrlichen Bericht, 
dem wir dass Folgende entnehmen: Im verflossenen Halbjahre 
hatten wir den Verlust von drei Mitgliedern, den Herren 
©. J. H. Jasmund, R. A, M. Range und E, J. Wilken zu 
beklagen. Das Andenken derselben wurde in den Versamm- 
lungen vom 6. und 20, Februar und 18, Juni in der üblichen 
Weise geehrt. Das verflossene Halbjahr stand in hohem Maasse 
unter dem Einflusse der durch die Unterschlagung des früheren 
Kassirers Hübschmann hervorgerufenen Beunruhigung der Mit- 
glieder sowohl, wie ausserhalb des Vereins stehender Personen. 
Die Austrittserklärungen sind daher, hauptsächlich im ersten 
Vierteljahre, sehr zahlreich gewesen, während die Zahl der 
Eintritte bedeutend hinter der früberer Halbjahre zurücksteht. 
Gleichwohl hat sich im Laufe der Zeit das Vertrauen in das 
fernere Gedeihen des Vereins wieder gehoben und haben 
namentlich die äusserst günstigen Kassenabschlüsse des ersten 
und zweiten (Quartals beruhigend auf die Gemüther eingewirkt. 
Auf Veranlassung eines in Deutsch-Ostafrika in Staatsdiensten 
stehenden Mitgliedes wandte sich der Verein im Januar d, J. 
an die Koluninl-Abtheilung des Auswärtigen Amtes mit der 
Bitte um Berücksichtigung seiner Mitglieder bei Besetzung der 
Gffiziersstellen auf den im Dienste der deutschen Kolonien 
stebenden Schiffen. Es ist daraufhin vom Auswärtigen 
Amte die Zusicherung gegeben worden, dass bei Bedarf von 
Schiffern und Steuerleuten, die Mitglieder des Vereins beriick- 
sichtigt werden sollen. In der Veisammlang vom 20. Februar 
wurde damuf aufmerksam Technische 
Kommission für Seeschifffahrt im März zusammentreten würde, 
um über die Abänderung der Seemannsordnung zu berathen. 
Zu den Sitzungen derselben würden Matrosen und Heizer ab- 
gesandt, um der Kommission nähere Auskunft über vorliegende, 


gemacht, dass die 
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die Seemannsordnung betreffende Fragen zu geben. Es wurde 
beschlossen, ein Gesuch an das Reichsamt des Innern zu 
richten, dabingehend, dass auch Vertretern des Steuermanns- 
standes gestattet werlen möchte, dio Wünsche der letzteren 
der Kommission vorzutragen. Auf diese Eingabe folgte zunächst 
die Erwiderung seitens des Reichsamtes des Innern, dass durch 
die.der Technischen Kommission angehörenden, aus dem 
Schifferstande hervorgegangenen Mitglieder die Interessen der 
Schiffsoffiziere binlänglich gewahrt werden und daher ein 
Bedürfniss, zu den Verhandlungen besondere Vertreter der 
Seestenerleute heranzuziehen nicht anerkannt werden könne. 
Auf ein nochmaliges Gesuch wurde dann dem Verlangen seitens 
des Reichsamtes des Innern Folge gegeben und in der Folge 
der Geschäftsführer des Vereins nach Berlin zur Theilnahme 
an’ den Sitzungen entsandt. Nachdem der Verein schon im 
Juli a. p. in einer Eingabe an den Verein Hamburger Rheder 
um die Vergünstigung nachgesucht hatte, die Bürgschafts- 
leistung für die, abseiten der Rhedereien an deutsche Steuer- 
leute der in Hamburg anmusternden Schiffe ausgezahlten 
Heuervorschüsse übernehmen zu dürfen, wandte sich der Verein 
dieserhalb, da eine Antwort inzwischen nicht erfolgt war, im 
April nochmals an den Verein Hamburger Rheder, welcher 
dann in einem Schreiben vom 20. Juni er. die Aufforderung 
an unseren Vorsitzenden richtete dem Vorsitzenden des Vereins 
Hamburger Rheder, Herrn Adolph Woermann, persönlich unsere 
Wünsche vorzutragen. Nachdem dieses geschehen, erklärte 
Herr Woermann, dass diese Angelegenheit eigentlich nicht 
Sache des Vereins Hamburger Rheder sei, rieth vielmehr, 
dass der Verein deutscher Seesteuerleute vorerst einmal bei 
den Rhedereien, deren Heuerbaase die Garantieleistung für die 
betr, Steuerleute z. Z. noch in Häuden hätten, betreffs Ein- 
gehens auf sein Gesuch vorstellig werden möchte. Herr Woer- 
mann erklärte sich bereit, falls sich dann noch Schwierigkeiten 
bieten würden, zur Beiseitigung derselben beitragen zu wollen. 
Am Schlusse des Jahres 1805 bestand der Verein aus 

501 Mitgliedern, 
hiervon sind ausgetreten 1. Halbjahr 1896 16 
gestorben » . =» = = = tr nen. 
gestrichen wegen Nichtzahlungd. Beiträgeete. 25 
ausgeschlossen . » 2 2 2 we ee 1 

‘48 Mitglieder 

543 Mitglieder 
aufgenommen wurden . . 2 2220.86 u 
Der Verein zühlte also am 1. Juli 1896 . 604 Mitglieder. 

Durch die Stellenvermittelung des Vereins konnte im ver- 

flossenen Halbjahre 18 Mitgliedern eine Anstellung verschafft 
werden. Am Anfange des Jahres waren 52 Stellen vermittelt, 
am 1. Juli mithin deren 70, An Vermittelungsgebühren wurden 
der Unterstützungskasse .# 15,05 überwiesen. Die Restanten 
an Vermittelungsgebibren betrugen am 1. Juli .# 66,80 und 
ersuchen wir die betreffenden Mitglieder höflichst, dieselben 
baldmöglichst an die Vereinskasse einzahlen zu wollen. Nach- 
dem in den Versammlungen vom 21. und 28, Mai d. J. mit 
Stimmenmehrheit beschlossen war, die Leitung des Vereins 


“einem bezahlten Vorsitzenden und einem Verwaltangsrathe von 


10 Mitgliedern zu übertragen und der Vorstand und der 
Vertrauens- Ausschuss im Verein mit einer hierzu gewählten 
Kommission mit der Ausarbeitung eines diesbezüglichen Ent- 
wurfes der erforderlichen Statutenveränderungen betraut waren, 
wurde ia den Generalversammlungen des ®. und 16. Juli über 
diesen Entwurf verhandelt und derselbe mit einigen unwesent- 
lichen Abänderungen fast einstimmig angenommen. Die Ver- 
sammlung vom 23. Juli beschäftigte sich sodann mit der von 
obigen 3 Körperschaften abgeänderten Geschäftsordnung und 
genehmigte ferner die vom Verwaltungsrathe vorgeschlagene 
Geschäftsordnung des letzteren sowie den Uontrakt mit dem 
Vorsitzenden, In den General- Versammlungen vom 30, Juli 
und 6. August wurde sodann über den Antrag Pickhard-Fiedler- 
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Kölle verhandelt, betreffend Gründung einer Effektenversicherung 
auf Gegenseitigkeit unter den Mitgliedern, welcher Antrag be- 
reits in den General-Versammlungen des 3. Oktober 1895 uad 
9. Januar d. J. eine fast einstimmige Billigung abseiten der 
Mitglieder erfahren hatte. Der Entwurf, welcher letzteren 
General-Versammlungen vorgelegen hatte, war vom Verwaltungs- 
rathe den von verschiedenen Mitgliedern und Freundern des 
Vereins ausgesprochenen Ansichten und Urtheilen gemäss 
abgeändert und hierauf dem Anwalte des Vereins zur Begut- 
achtung unterbreitet, welcher 2 Zusätze empfahl, die ebenfalls 
in den Entwurf aufgenommen wurden. Derselbe wurde sodann 
in obigen General-Versammlungen fast einstimmig in alfen 
Theilen angenommen und in Ausführung desselben beschlossen, 
dass sofort mit dem Einkassiren der einmaligen Zahlungen zum 
Versicherungsfonds begonnen werden sollte, um letzteren wo- 
möglich be: Inkrafttreten der Bestimmungen der Effekten- 
versicherung vollständig zur Verfügung zu haben, Wir 
ersuchen äuf Grund obiger Beschlüsse die verehrlichen Mit- 
glieder, diese einmaligen Zahlungen zum Versicherungsfonds 
baldmöglichst zu leisten und die den Bestimmungen der 
Effekteuversicherung beigelegten Fragezettel ausfüllen und, an 
den Verein einsenden zu wollen. Nachdem am Anfange des 
Halbjahres dem Mitgliede Franzelius die laut Statut festgesetzte 
Summe von „# 200 für Verlust seiner Effekten ausbezahlt 
war, machte am Ende desselben das Mitglied F. R. E. Catosie 
die gleichen Ansprüche geltend, und wurde vom Verwaltungs- 
sathe die Auszahlung beschlossen, da Herr Catosie seine Bei- 
träge stets durchaus pünktlich bezahlt hatte, In der Versamınluag 
vom 21. Mai 18595 wurde ferner beschlossen, der Wittwe 
unseres verstorbenen Mitgliedes Jasmund eine einmalige Unter- 
stützung von .# 2) zu gewähren und diesen Betrag von den 
Mitgliedern durch Erheben eines Extra - Beitrages wieder ein- 
zuziehen. Es sind daher bis jetzt im Ganzen 3 Extra-Beiträge 
von je 50 4 zu entrichten, und ersuchen wir die verehrlichen 
Mitglieder, dieselben baldinéglichst an die Vereinskasse einzu- 
zahlen. Eine prompte Einzahlung wäre um so mehr erwünscht, 
als durch das Eingehen dieser Extra-Beitriige ein zuverlässiger 
Anhalt für die spätere Einzahlung der Prämiensätze der 
Effektenversicherung abseiten der Mitglieder gegeben würde. 

Der Vertrauens-Ausschuss trat im verflossenen Halbjahre 
zu 26 Sitzungen und einer ausserordentlichen Sitzung zu- 
sammen. Gegenstand der Berathungen waren hauptsächlich 
Verwaltungs- und Kassenangelegenheiten, Untersuchungen über 
gegen Mitglieder vorgebrachte Klagen, sowie Abänderungsvor- 
schläge zu den Statuten. Im Hinblick auf die grossen Ausstände 
an Beiträge der Mitglieder wurde beschlossen, solehe Herren, 
welche längere Zeit einen Beitrag nicht gezahlt hätten und 
nunmehr aus dem Vereine auszutreten beabsichtigen, ohne 
jedoch ihren Verpflichtungen gegen denselben gerecht werden 
zu wollen, gerichtlich zur Zahlung der rückständigen Beiträge 
anzuhalten. Durch dieses Verfahren konnten der Vereinskasse 
bereits in zwei Fällen solche Rückstände zugeführt werden. 
Nach Genehmigung der neuen Statuten traten die dem Ver- 
traueus-Ausschusse und dem Vorstande angehörenden Mitglieder 
in den Verwaltungsrath über, welcher am Dienstag, den 21. Juli 
seine erste Sitzung abhielt. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 19. August 1896, 
Ausfrachten bleiben fest, besonders Kohlenfrachten von 
Wales weisen eine gelinde steigende Tendenz auf. Cardiff’ 
Capetown 15,8, Colombo 16/6, Japan 21/—, Santos 18/—, 
Dagegen sind Heimfrachten in allen Richtuogen so 
flau, wie nur kaum je zuvor. Chilenische Salpeterplätze, Canal 
f. o 17 +. %,, direkt, Sam Franciseo 26/3, Calcutta 15/—. 


Rio 15.°—, 


Tr 


Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Wynnstay* San Francisco/U, K.Cont. 26, netto, Weizen prompt. 
„Setherby* Chilen. Salpeterplatze/U. K. Cont. 19/6 +). 4 

direkt prompt. 

„Kinross“ Chilen. Salpeterpliitze’ 0. K. Cont. 19/— - 
prompt. 

„Talus* Newcastle N.S.W.)San Francisco 106 Koblen, 

„Nautilus“ do. ;Panama 14,6, option Acapuleo 13,6, 
option Salavery 14/6, Kohlen. 

„Western Monarch“ Birkenhead/Callao 17/— Koblen. 

„Prince Arthur’ Cardiff/Rio de Janeiro 15’— do. 

„Maraval* Cardiff/Japan 21;— do. 

„Garsdale* Cardiff/Algoa Bay 17% do. 


je My direkt 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & (o. 
New-York, den 7. August 1846, 

Europäische Käufer scheinen durch das grosse Angebot 
unserer Cerealien erschreckt worden zu sein, und während der 
Berichtswoche haben die ausländischen Märkte dieses Gefühl 
in einem solchen Umfange wiedergespiegelt. dass wenig neues 
Geschäft abgeschlossen werden konnte, während die früheren 
Engagements gedeckt zu sein scheinen. Dampferräumte ist 
aber nicht in so reichem Angebot wie in der vorigen Woch«, 
sodass die Raten nach allen Richtungen hin sich behaupten 
konnten. In den anderen Branchen des Dampfer-Frachteo- 
marktes haben wir nichts von besonderem Interesse zu melde. 
Was das Seglergeschäft anbetrifft, so ist keine besondere Ver- 
änderung zu verzeichnen. Räumnte bleibt knapp und in der 
Folge ist nur wenig Geschäft zu Stände gekommen. Es ist 
weniger Nachfrage für entfernte Schiffe für Lumberladungen 
vom Golf nach Südameriks, wie für Naval Stores nach Europa, 
und für solche Schiffe dürften die Raten etwas lciebter sein, 
aber für nahebei befindliche Schiffe konnten frühere Raten 
gewährt werden, Andererseits ist mehr Nachfrage für Bau- 
holz- und Bretterräumte vom Golf nach Europa, und die Raten 
werden sichtlich fester. In Kistenöl nach Osten ist wenig ge- 
than worden, infolge des knappen Angebots von Tonnage, und 
die Raten halten sich sehr fest. 
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Auf dem Ausguck. 





Einen auffälligen Rückgang weist der Hafen- 
verkehr Gibraltars auf. Während in 1894 10251 
Schiffe mit 9850 000 Reg.-Tons ein- und ausklarirten, 
fiel im Jahre 1895 die Zahl der Schiffe, die den 
Hafen aufsuchten, auf 9164 mit 9100000 R.-T. 
Ein Grund dieses Abfallens im Verkehr liegt un- 
zweifelhaft in der wachsenden Bedeutung des Kon- 
kurrenzplatzes Algier als Kohlenstation. In ihrem 
Berichte bemerkt die Handelskammer von Gibraltar: 
„Die Ausweise des Kohlenhandels zeigen, dass im 
Jahre 1895 6000 Tons weniger umgesetzt sind, als 
in den vorhergehenden zwölf Monaten, und es lässt 
sich nicht bestreiten, dass die Rheder ihre Dampfer 
lieber nach Algier zum Bunkern senden, weil dieser 
Platz mehr Vortheile bietet.“ Der Bericht schliesst 
mit der Bemerkung: „Solange die Dampfer hier 
nicht in einem geschützten Hafen ihre Kohlen ein- 
nehmen können, wird der Kohlenhandel sich nicht 
wieder heben.“ Mitwirkend für den Rückgang mag 
auch die Depression gewesen sein, die sowohl im 
allgemeinen wie im lokalen Handel in den letzten 
Jahren fühlbar war, zudem ist der Import über 
Linea de la Concepeiön zu Ende 1894 geschlossen 
worden. Im Hafen selbst bot das Wrack des im 
Jahre 1890 gesunkenen Dampfers „Mount Olivet* 
eine Quelle der Gefahr und der Verkehrsbehinderung, 
bis dasselbe endlich im Berichtsjahre (1895) ent- 
fernt werden konnte. 


* * 
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Ebenso wie Gibraltar hat auch Malta eine er- 
hebliche Einbusse an Schiffsverkehr im vorigen 
Jahre zu verzeichnen gehabt. Der Rückgang beläuft 
sich auf 150 Dampfer und 17 Segler mit insgesammt 
85,565 Tons. Als Ursache wird auch hier die 
Konkurrenz anderer Häfen, die als Kohlenstationen 
dienen, namentlich diejenige Algiers bezeichnet. 
Daneben machte sich die allgemeine Stockung des 
Hundeis fühlbar und schliesslich der Umstand, dass 
immer grössere Dampfer mit verhältnissmässig ge- 
ringerm Kohlenverbrauch in Fahrt gesetzt werden. 
Die Mittelmeerfrachten waren auch so niedrig, dass 
die Rheder es vorzogen, ihre Schiffe mit so viel 
Kohlen zu versehen, dass sie die Aus- und Heim- 
reise damit zurücklegen konnten. Schliesslich 
schwindet, durch die Eröffnung directer Linien nach 
allen afrikanischen Plätzen, der Transitwaarenhandel 
immer mehr, 





Während man in Grossbritannien es schon 
seit Jahren aufgegeben hat, gegen die geführlichsten 
ansteckenden Krankheiten wie Cholera, Pocken ete. 
(Juarantäne-Maassregeln zu ergreifen, bestand merk- 
würdigerweise noch bis in die neueste Zeit die ge- 
setzliche Bestimmung, dass diese Maassregeln gegen 
Pest und gelbes Fieber, zwei Uebel, deren Ver- 
breitung mit Rücksicht auf die klimatischen Ver- 
hältnisse am allerwenigsten wahrscheinlich scheint, 
angewandt werden sollen. Zur Abwehr gegen diese 
beiden Plagen wurde bis in die heutigen Tage 
hinein ein Apparat, bestehend aus Quarantänehulken 
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mit vollständiger Ausrüstung und Bemannung in 
Dienst gehalten, der nun endlich, nachdem er 
jahrelang unbenutzt geblieben, aufgegeben worden 
ist. Grossbritannien hat sich stets die grösste Mühe 
gegeben, andere Länder, wie Spanien, Griechenland 
und die Türkei davon zu überzeugen, dass Quaran- 
tinemaassregeln die Verbreitung einer Epidenie 
nicht zu verhindern vermögen und doch hat es 
sonderbarer Weise bis auf den heutigen Tag eine 
kostspielige Einrichtung unterhalten, zur Abwehr 
gegen Seuchen, die im Grunde genommen nicht 
die geringste Wahrscheinlichkeit der Ausbreitung 
in unserem Klima haben. 


Kontrakte über auszuführende Bergungsarbeiten 
werden in der Regel auf der Basis „Kein £rfolg 


kein Lohn“, geschlossen, weil man dies vortheil- 


“Taft für die Schiffe und ihre Rheder bezw. die 
Versicherer hält. So zweckentsprechend die Fest- 
haltung an diesem Prinzip auch in der Mehrzahl 
der Fälle sein mag, trägt sie doch auch dazu bei, 
den für die Arbeit zu gewährenden Procentsatz 
vom Werthe der Schiffe hie und da ganz unver- 
“hiltnisssmiissig in die Höhe zu schrauben. Dies 
ist namentlich an denjenigen Küsten der Fall, wo 
wenige Bergungsgesellschaften oder sonst kapital- 
kräftige Privatunternehmer sind, die ein entsprechen- 
des Risiko zu laufen im Stande sind. wie z. B. an 
der Westküste Süd- und Central- Amerikas. Ent- 
weder es findet sich Niemand, der die Arbeit auf 
seine eigene Gefahr unternimmt, wenn dies aber 
der Fall ist, so sucht sich der Unternehmer einen 
excessiven Bergelohn zu sichern. Aus diesem 
Grunde empfiehlt Lloyd’s Agent in Talcahuano, so- 
weit Bergungen an der dortigen Küste in Betracht 
kommen, den Khedern und Kapitänen, eine die 
Kosten der Arbeit deckende Summe anzubieten und 
einen Procentsatz vom Werthe des Schiffes für den 
Fall des Gelingens der Bergung in welch’ letzterem 
Falle die erstgenannte Summe nicht zur Auszahlung 
gelangt. Damit würde soviel gewonnen sein, dass 
sich mehr Berger um den Auftrag bemühen, mit- 
hin durch die Konkurrenz eine Einschränkung über- 
mässiger Forderungen stattfindet. Wichtig ist auch, 
dass dadurch viel werthvolle Zeit gespart wird, die 
jetzt in der Bemühung Kontraktoren zu finden, 
vergeudet zu werden pflegt. 


. 
” ” 


Die Auswanderung aus Hamburg hat sich im 
verflossenen Jahre wieder gehoben. Während im 
Jahre 1894 sich nur 38,527 Personen einschifften, 
stieg in 1895 die Zahl auf 55,097. Unter den 
Bestimmungsländern stehen die Vereinigten Staaten 
von Nordamerika, wie immer, mit der grössten Zahl 
(85 °/, der Gesammtzah!) obenan. Die Auswanderung 
nach Kanada und Argentinien weist annährend die- 
selbe Zahl auf, wie im Jahre 1894, ist also relativ 


zuriickgeblieben; diejenige nach Brasilien, Chile und 
Afrika hat sich nach Verhältniss weiter entwickelt. 
Die Auswanderung über Hamburg nach Australien 
ist im verflossenen Jahre auf eine Person gesunken, 
welche indirect nach dort ging. Die hiesige Deutsch 
Australische Dampfschiffs-Gesellschaft hat die Aus- 
wandererbeförderung ganz eingestellt. 


* . 


Bazin’s Rollschiff ist am 19. August glücklich 
auf den Cail Eisenwerken in St. Denis vom Stapel 
gelaufen und hierauf nach Rouen geschleppt worden, 
wo es fertig gestellt werden soll, um im October 
seine Probefahrt abzulegen. Das Fahrzeug ist erst 
halb fertig und soll einem sechsriiderigen Karren 
nicht unähnlich sehen. Vorliiufiz ist erst die 
untere Partie mit den Rollen fertig gestellt, während 
der Ueberbau erst später angebracht wird. Der 
Schiffskörper wird einen flachen Boden von recht- 
eckiger Form erhalten und naturgemäss nur mässig 
tiefsein. Er hat eine Länge von 130' und eine Breite 
von 39‘ bei 280 Tons Tragfähigkeit. Der vertikale 
Durchmesser der Räder beträgt 33': in der Achse 
sind sie 10° dick und laufen nach dem Umkreis hin, 
spitz zu. Ihr innerer Raum misst 184 Kubikmeter 
und ist eingetheilt in 6 wasserdichte Sectionen. 
Die Maschine wird 700 Pferdestärken haben, von 
denen 500 zum Antrieb der Schraubenpropellers, 
200 zur Drehung der Räder dienen sollen. Für 
das Versuchsfahrzeug hat die Gesellschaft, an deren 
Spitze der Admiral Coulombeaud steht, eine Summe 
von 500,000 fres. aufgebracht. 


. 
* 


Die Probe, welcher der Kaiser Wilhelm-Kanal 
anlässlich der Durchfahrt des Uebungageschwaders 
der Kaiserl. Marine unterzogen wurde, ist sowohl 
von der offieiösen Presse wie überhaupt allgemein, 
und zwar mit Recht, als glänzend bestanden be- 
zeichnet worden. Besonders hervorgehoben wurde 
die Kürze der Zeit, in der sich die Ueberführung 
des Geschwaders von der Elbe zur Nordsee ab- 
wickelte, und wenn dies nicht zum wenigsten im 
Hinblick auf die Bedeutung der neuen Wasserstrasse 
für die Kauffahrteimarine geschehen ist, so wird man 
doch auch zugestehen müssen, dass eben diese 
Zeitersparniss vom strategischen Gesichtspunkte 
genau so wichtig ist, wie vom conmmerziellen. Es 
kann unter Umständen viel davon abhängen ob ein 
Geschwader, das von Wilhelmshaven oder der 
Nordsee nach der Kieler Föhrde beordert wird, 
einige Stunden früher dort anlangt oder nicht. Nun 
kummen aber für die Ueberführung der Schiffe 
nicht nur die Verhältnisse im Kanal in Betracht, 
sondern nicht weniger die auf der Unterelbe, denn 
was nützt es, dass auf der Strecke Brunsbüttel- 
Kiel ein paar Stunden gewonnen werden, wenn 
unter ungünstigen Wasserverhiiltnissen auf der 
Unterelbe wieder ebenso viel, oder noch mehr zu- 






. 


—— 


gesetzt wird. Ungefähr in der Mitte zwischen 
Cuxhaven und Brunsbüttel, wo die Oste in die 
Elbe mündet, finden sich im Fahrwasser Stellen, 
wo bei niedrigster Ebbe nur knapp 7 Meter Wasser- 
tiefe verbleibt. Der Tiefgang der Schiffe der 
Brandenburg-Klasse beträgt aber 8m. „Deutschland“ 
und „Kaiser“ gehen 7,9 m tief, „König Wilhelm“ 
ist in den amtlichen Angaben mit 8,10 m Tiefgang 
verzeichnet und dürfte nach dem kürzlich vollende- 
ten Umbau vielleicht noch tiefer liegen. Wenn die 
Schiffe bei östlichem Winde und tiefster Ebbe vor 
jenen Stellen ankommen, so können sie leicht ge- 
nöthigt sein, 3 vielleicht auch 4 Stunden vor Anker 
warten zu müssen. Dante ist nicht ausgeschlossen, 
dass darüber Nebel oder sonst unsichtiges Wetter 
eintritt und es ist leicht ein halber Tag verloren, 


Dem hamburgischen Staat liegt bekanntlich 
die Erhaltung des Elbfahrwassers ob. In der Er- 
kenntniss, dass die Vertiefung der Elbe für Hamburg’s 
Handel von höchster Bedeutung sei, ist von Senat 
und Bürgerschaft bereits vor drei Jahren eine 
gründliche Korrektion der Unterelbe beschlossen. 
Die Verhandlungen mit Preussen, dessen Uferrechte 
durch die geplante Korrektion berührt werden, 
haben sich aber bisher hingezogen, ohne dass man 
zu einem definitiven Beschluss gekommen wäre. 
Allerdings steht zunächst nur die Korrektion des 
oberhalb des Kanals liegenden Theils der Elbe, von 
Glückstadt bis Hamburg, in Frage. Ehe diese nicht 
durchgeführt ist — und bis dahin werden Jahre 
vergehen — wird aber auch an eine Inangriff- 
nahme der Vertiefung des unterhalb des Kaiser 
Wilhelm -Kanals gelegenen Theiles nicht gedacht 
werden können. 


. * 
+ 


Nach dem Inkrafttreten der neuen Schiffsver- 
messungsordnung vom 1. März 1805 werden in 
Folge nunmehr getroffenen Abkommens mit Frank- 
reich ‘die nationalen Messbriefe deutscher Dampf- 


und Segelschiffe hinfort auch in französischen Häfen. 


obne Nachvermessung anerkannt. Die deutschen 
Schiffe können jedoch beanspruchen, dass behufs 
Ermittelung des der Erhebung der Schiffsabgaben 
zu Grunde zu legenden Nettoraumgehalts der in 
ihren Messbriefen nachgewiesene Nettoraumgehalt 
um den Inhalt derjenigen Räume vermindert werde, 
welche in Abweichung von den Vorschriften der 
deutschen Schiffsvermessungsordnung vom 1, März 
1895 nach den französischen Vermessungsmaass- 
regeln nicht in den Bruttoraumgehalt einvermessen 
werden. Zu diesen Räumen zühlen insbesondere: 
Rauchzimmer, Lese- und Musikzimmer, Damensalons, 
“Erfrischungszimmer, Eiskeller, Bäckereien, Lampen- 
"räume und sonstige Räume, welche nicht zum 
Transport von Reisenden oder Frachtgütern benutz- 
bar sind. Ist der Inhalt dieser Räume in dem 
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deutschen Messbriefe angegeben, so wird er ohne 
Nachvermessung aus demselben übernommen, im 
anderen Falle aber durch Nachvermessung der 
Räume ermittelt. Deutsche Dampfschiffe, deren 
Messbriefe vor dem 1. Iuli 1895 nach dem regel- 
mässigen Verfahren, nicht aber nach $ 17 der 
Schiffsvermessungsordnung vom 20. Juni 1888 aus- 
gestellt sind, können zu dem vorbezeichneten Zweck 
beanspruchen, dass die Abzüge für die Maschinen-, 
Kessel- und Kohlenräume nach Artikel 20 des 
französischen Decrets vom 24. Mai 1873 und den 
Decreten vom 21. Juli 1887 und vom 31. Januar 
1893 nöthigenfalls durch Nachvermessung dieser 
Räume ermittelt werden. Ausserdem können sämmt- 
liche deutschen Dampf- und Segelschiffe, deren 
Messbriefe vor dem 1. Juli 1895 ausgestellt sind, 
zu gleichem Zwecke eine Verminderung des in 
ihrem Messbriefe nachgewiesenen Nettoraumgehalts 
und den in diesem Messbriefe angegebenen oder 
aber durch Nachvermessung zu ermittelnden Inhalt 
der Räume für den Schiffsführer und für die 
Bootsmannsvorräthe in Anspruch nehmen. 


* * 
* 


Kapitän A. C. Simonsen, Expert der Nord- 
deutschen Versicherungs-Gesellschaft, ist im Laufe 
dieser Woche gestorben. In seine jetzige Stellung 
trat Kapitän Simonsen in den siebenziger Jahren, 
nachdem er längere Zeit mehrere Hamburger Segel- 
schiffe geführt. Als Expert wie als Kapitän hat 
er sich einen hohen Ruf erworben und auf sein 
Urtheil pflegte man in seemännischen Kreisen viel 
Werth zu legen. wie man dort nicht minder seine 
Charaktereigenschaften schätzte. 





Schiffshygiene vor 100 Jahren. 
Fr. Schulze-Lübeck. 


(Fortsetzung). 

Man bedeckte die zum Mannschaftsraume hin- 
abführenden Luken mit einem „Rösterwerk“, das 
nur bei schlechtem Wetter mit Persennigen ver- 
deckt wurde, um Regen und Spritzwasser abzuhalten. 
Sobald die Mannschaft Morgens nach „Ueberall“ 
das Zwischendeck verlassen hat und mit den 
Hängematten an Deck geeilt ist, werden schleunigst 
alle Luken und Pforten genau geschlossen, wie 
Courtlary ausführlich beschreibt, dann werden die 
Decken, der Fussboden und die Borde mit Essig 
besprengt und darauf mit gehöriger Vorsicht Feuer- 
werk abgebrannt. Dazu wird das Pulver verhält- 
nissmässig in grösserer Quantität an Bord geschafft, 
weil nicht nur zu den Uebungen, zu den Begrüssungs- 
und Signal-Schüssen, sondern auch zu dem für 
letztere nothwendige Kunstfeuerwerke, imgleichen 
zur Reinigung der Luft im Innern des Schiffs- 
gebäudes eine erstaunliche Menge verbraucht wird. 
Wenn einige Constabeln dies verrichtet haben, so 
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kommen sie ebenfalls herauf und schliessen noch 
die letzte Luke zu, und erst nach einer halben 
Stunde werden die Luken und Stiickpforten wieder 
geöffnet. Nach einiger Zeit wird durch die Luft- 
pumpe oder durch die Windsegel frische Luft ins 
Zwischendeck gebracht. Auch wird das verdorbene 
Wasser, welches sich im untersten Schiffsraume 
befindet, jeden Morgen herausgepumpt und durch 
den Krahnen frisches Wasser eingelassen. Denn 
man hielt es für besser, den im Wasser liegenden 
Theil des Schiffes auch von innen beständig bis auf 
einen gewissen Grad mit Wasser anzufüllen. 

Wie Courtlary, so empfiehlt auch Cornelis 
Pieterz immer frische Luft. „Men kan dan ook 
des te beter het schips laten lugten (lüften), door 
alle de poorten tussen decks open te maken, en 
alle dagen met azyn (Essig) te laten besprengen 
en met Jenever beezién te rooken (mit Wach- 
holderbeeren räuchern). Er empfiehlt auch, om dat 
de stank van het Vee zoo veel hinder aan het volk 
doet, dieses aus dem Zwischendeck zu entfernen 
und een Hock agter of (oder) voor de Fokke Mast 
te maaken, om het zelve daar in te plaatzen, denn 
een zuiver (sauber) Schips is zo nuttig voor de 
gezondheid. Beiden Rathgebern schliesst sich unser 
deutscher Landsmann H. Brarens, königl. autori- 
sirter Navigationslehrer in Tönning, völlig an. 
Auch er empfiehlt in seinem „System der prak- 
tischen Schiffskunde* täglich ganz besonders darauf 
zu achten, dass das Schiff innen rein gehalten 
werde, 

Schenkte man nun dem Reinigen und Instand- 
halten des Mannschaftslogis bereits seine Aufmerk- 
samkeit, so lag es natürlich auch nahe. auf das 
Lüften der Betten und Decken, sowie auf die 
Körperpflege der Leute das Augenmerk zu richten 
und auf genügende, zweckentsprechende Kleidung 
und deren rechtzeitige Ergänzung zu achten. Nicht 
minder bemühte man sich, die Mannschaft wenn 
angängig zu schonen, sie namentlich den Unbilden 
der Witterung zu entziehen, wenn nicht gerade 
nothwendige Schiffsmanöver die Anwesenheit der 
ganzen Wache an Deck erforderten. Man liess die 
Leute gern mit Ausnahme der Posten hier und da 
unterkriechen und Schutz suchen. Courtlary 
erwähnt mehremale, dass das Bettzeug an Wind 
und Sonne gelüftet und gereinigt wird, die Mann- 
schaften sich, ehe sie Frühstück empfangen, waschen 
und kiimmen müssen. Die bereits erwähnten eng- 
lischen Vorschriften für die Passagierfahrt vom 
i, Juli 1803 bestraften nach $ 9 jeden Kapitän 
mit 20 £, der vernachlässigte die Betten lüften 
zu lassen. Allerdings ist an der betreffenden Stelle 


nur von den Sachen der Passagiere die Rede: 
„The bedding of every passenger on board shall 


be aired, by exposure upon deck, when tbe weather 
will permit, once a day during the voyage and the 


vessel shall be fumigated with vinegar at least 
twice in every week“, 

Bei schlechtem Wetter war dies natürlich nicht 
angängig, dann sorgte man lieber dafür, dass die 
Mannschaft irgendwo, wie bereits vorhin angedeutet, 
an Deck etwas Schutz fand, wenngleich „andere 
ordeelen“, wie Cornelis Pieterz meint, „dat het niet 
goed is, dat het wagthebbende Volk weg schuilt,. . . 


op dat hetzelve, wanneer hunne hulp spoedig — 


Ye ee 


vereischt word, niet eerst van onder de Back moet 
gezogt of gehaald worden“. 

Du Hamel dagegen macht gerade Vorschläge, 
der Wache in der rauhen Jahreszeit einen Zufluchts- 
ort einzurichten, um ihr den schweren Dienst an 
Deck etwas leichter zu gestalten. Für Fahrzeuge 
jedoch, die für wärmere Gegenden bestimmt sind, 
bedarf man, so meint er a. a, Stelle: „in Ansebung 
des Schutzes der Bemannung gegen die Folgen der 
Witterung bei weiten nicht der Sorgfalt, wie für 
lange Reisen in kältere Himmelsgegenden“ Auf 
die Wohn- und Schlafgelegenheit der Leute an sich 
verwendet er nicht viel Sorgfalt, denn die Be- 
mannung unterzubringen kostet ihm nur geringe 
Schwierigkeit, dass darauf die wenigste Rücksicht 
genommen zu werden pflegt, indem sich dieselbe, 
wenn alles übrige angeordnet ist, so zu sagen von 
selbst ergiebt. Bescheiden in den Ansprüchen an 
Wohnung muss man sowohl achter, wie vor dem 
Maste gewesen sein, denn es wurde, wie uns Corn. 
Pieterz belehrt, für die Heimreise alles so voll ge- 
staut, dass im ganzen Oberschiff weiter kein Raum 
übrig blieb, als unter dem Halbdeck, wo die 
Matrosen mit ihren Kisten und Zeug hausen mussten. 
In einem Theil der Kajüte, den Steuermannshütten, 
Zwischendeck und Konstabelskammer wurde, all 
und jedes kleinste Loch angefüllt mit Thee, Porzellan, 
Rhabarber u, s. w. Das „Unterkriechen* an und 
für sich thut dem Matrosen sehr wohl, schützt ihn 
jedoch nicht vollkommen vor allen Unbilden strenger 
Kälte und schlechten Wetters, zumal, wenn auf 
der Heimreise das Zeug knapp und schlecht wird. 

Auf Kriegsschiffen sorgte man wohl seitens 
des Kommandos dafür, dass die Leute sich durch 
zweckmässige Kleidung gegen Erkälten in kühlem 
Wetter schützen konnten. Die Mariniers z. B. 
trugen nach von Courtlary bis zum Sonnenunter- 
gange Uniform, dann aber blos kurze Matrosenjacken 
und lange Beinkleider, im Winter sind sie selbst 
auf der Wache im Schanzioger. Das „afgematte 
en arme Scheepsvolk* schreibt unser holländischer 
Kauffahrer-Gewährsmann, ist auf der Hausreise 
grösstentheils von Kleidern entblösst, deshalb ist 
es viel rathsamer für den Schiffsführer, auf dem 
Heimwege Kap der guten Hoffnung, als St. Helena 
anzulaufen. Denn „het volk kan aan de Caap voor 
weinig geld klederen krygen, waarvan de meeste 
ontbloot zyn, daar en boven is het aan de Caap 
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veel gezonder, dan op St. Helena“. Praktischer 
verfuhren die Engländer, indem sie schon damals 
die sogenannten sflop-clothes, die Kiste mit den 
Rerservekleidern zum Verkaufe an die Mannschaft 
auf allen Schiffen mit sich führten. 


Steel berichtet, dass genaue obrigkeitliche Vor- 
schriften sowohl in der Marine, wie beim Kauffahrer 
die Vertheilung dieser Aushülfs-Kleider — natür- 
lich gegen entsprechende Bezahlung oder Lohn- 
abzüge — regelten. Seamen (destitute of necessaries) 
may be supplied with slops as far as a month's 
wages in time of press. Der Kapitän brauchte dem 
Nichtbediirftigen keine Sachen verabfolgen, durfte 
es jedoch denen, who are ragged or want bedding, 
nicht abschlagen, — wenn die verdiente Heuer im 
Verhältniss zum Preise des Verlangten stand, Das 
Guthaben regelte also die Menge des zu erlangenden 
Zeuges. Interessant ist eine ähnliche Verordnung 
vom 1. August 1799, welche den in slave trade 
beschäftigten englischen Schiffen ebenfalls slop- 
clothes mitzunehmen vorschreibt, 

Eine gut und warm gekleidete Mannschaft war 
natürlich eher befühigt, Strapazen zu erdulden, als 
wenn sie frierend und von nothdiirftigen Kleidern 
entblösst, sich scheuen musste, die Stunden der 
Wache in schlechtem Wetter an Deck auszuharren. 
Wesentlich zum Wohlbefinden wie zur Tüchtigkeit 
der Besatzung trug natürlich die Art und Weise, 
Qualität und Quantität der Verpflegung bei. Die 
Magenfrage spielte schon damals, wie noch heute, 
eine grosse Hauptrolle Cornelis Pietersz meint 
sehr richtig: „Ein braver Schiffsführer wendet Alles 
an zum Besten seines Schiffes und der Mannschaft, 
Er weiss — eine ganz ähnliche Auslassung des 
alten Praktikus eröffnete diese Abhandlung — sein 
Volk in_beständiger Bewegung zu halten, i 

—Gesundheit zu konserviren. Aber er wird auch 
Alles, was den Leuten an Speise und Trank gebührt, 
diesen unverkürzt zukommen lassen. Leider herrscht 
in Ansehung des Proviants auf manchen Schiffen 
eine ganz ungeheure Sorglosigkeit hierin. Denn 
wenn (den Vorrathsfiissern der Tagesbedarf ent- 
nommen ist, wird sehr oft der richtige und sichere 
Verschluss derselben aus reiner Trägheit unterlassen. 
Oft wird much garnicht beachtet, wenn ein Fass 
leckt, dadurch sind schon oft werthwolle Lebens- 
mittel dem Verderben anheimgefallen. Ganz ähn- 
liche Ermahnungen ertheilt Brarens in dem Kapitel 
„Der Pflichten des Schiffsführers gegen seine Mann- 
schaft“. Er schreibt nämlich wörtlich: „Verhalte 
Dich gegen Deine Untergebenen also, dass sie Dich 
achten und lieben; damit Du aufihren treuen Dienst 
rechnen kannst. Der Schiffer lasse zu dem Ende 
1. seinen Leuten gutes Essen und Trinken reichen. 
Die Kost_ist die erste und beste Belohnung des 

atrosen. Die Leute bemerken bald, ob ihnen diese 
gut und ungeschmälert gereicht und — gegönnt 
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wird. (Anmerknug: Hier verdient erinnert zu 
werden, dass noch niemals ein Schiff wegen der 
besser gegebenen Kost, oft aber aus Vernach- 
lässigung, aus Mangel an nöthiger Vorsicht, Muth- 
losigkeit u. s. w. in Unfall gekommen ist.) 2. Auch 
génne er seinen Leuten die nithige Ruhe. Findet 
er die erforderliche Arbeit verrichtet, so lasse er 
die Wache wiederum fortgehen. Dann werden die 
Leute um desto geschwinder zu seinem Dienste auf 
dem Verdeck stehen, wenn es heisst: Ueberall, 
überall! (C. P. ist ganz anderer Meinung). 3. Er 
sorge für Ordnung in seinem Schiffe. Zu festge- 
setzten Stunden muss gegessen, — zu gewissen, 
doch gelegenen Zeiten das Gebet verrichtet, des 
Abends um 8 Uhr die Wache aufgesetzt, der Mann- 
schaft bei gutem Wetter Spiel und Tanz und jede 
magre (!) Belustigung gerne erlaubt werden. Kurz, 
er sehe dahin, dass sich eine Art Heiterkeit im 
Schiffe finde und seine Leute muthig und gesund 
bleiben. 


Damit der Kapitän aber dies auch alles er- 
reichen kann, trachte er dahin, dass sein Schiff bei 
der ersten Ausrüstung gut equipiret und mit allem 
Erforderlichen wohl versehen versehen werde, denn 
(er glaube es mir) Kosten, welche vor der Abreise 
gemacht sind, werden leichter von den Rhedern 
ausbezahlt als Ausgaben, welche er während der 
Reise machen muss. ... Er lege deshalb vor der ' 
Abreise offen und ehrlich dar, ... wie viel Pro- 
viant sich an Bord befinde, ... damit die nach- 
herige Anschaffung desselben nicht unerwartet 
kommen möge und er dann mit mehrerm oder 
wenigerem Verdacht scharf durchgemustert werde, 
Jé länger die Reise, desto wichtiger sei ihm die 
Sorge, guten und frischen Proviant mit zu be- 
kommen. Derselbe soll dann gut und sicher in 
dem dafür eigens bestimmten Raume untergebracht 
und oft nachgesehen werden. Die Fässer mit Bier, 
Speck und andern Lebensmitteln sind gut zu stauen, 
die Zwischenräume (nach von Courtlary) mit Brenn- 
holz auszufüllen. Die mit Blech (Derselbe) ausge- 
schlagenen Brodkammern sind ganz besonders 
sorgsam zu überwachen, nicht minder die auf 
Brettern einzeln aufgeschichteten Käse. (Holl.Schiffe.) 
Trockene Lebensmittel_und Stockfische sind von 
feuchtem Proviante durchaus zu trennen, um sie, 
dem Verderben zu entzieh'n. a 
—— 2 m (Fortsetzung folgt.) 


Die Magellanstrasse.*) 





(Schlass). 

Ungefähr 30 Seemeilen vor dem Erreichen des Kap Pillar, 
dem westlichen Endpunkt der Magellanstrasse, hört das pata- 
gonische Festland beim Kap Tamar auf, und die Nordküste 
der sich jetzt auf 12 Seemeilen verbreiternden Meerenge wird 
fortan von den südlichst gelegenen, einer Legion von Inseln 


*) Gaea, Natur und Leben, 
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gebildet, zwischen welchen hindurch sich ein Labyrinth von 
Wasserläufen zieht. 

Dieses durch die Kuppen und Hochflächen der westlichen 
Ausläufer der Kordillerenkette gebildete Inselmeer streckt sich 
300 Seemeilen weit nach Norden bis zum Golf von Penas, wo 
das mit dem Kap Tres Montes weit nach Westen vorspringende 
Festland es abschliesst. 


Will man wegen zu stürmischen Wetters im Ocean das 
ruhige Wasser dieses Inselmeeres zur Fortsetzung der Reise 
benützten, so wendet man sich beim Kap Tamar nach Norden 
und tritt beim Kap Philipp in den Smythkanal ein. Dieser ist 
der erste einer Reihe von praktikabel gefundenen Wasserläufen, 
die in unzähligen Windungen, sich oft bis auf 250 m ver- 
engend, nach dem Golf von Penas führen. 


Diese Wasserläufe tragen zum Theil dio Namen ihrer Ent- 
decker, wie Smyth-, Sarmiento- und Messierkanal, zum Theil 
sind sie nach ihrer natürlichen Beschaffenheit benannt, wie 
Eisbereich- und Spasim-(Abgrund)-Kana., während der Rest die 
ihnen von den ersten Entdeckern heigelegten Namen, gewöhn- 
lieh die von Heiligen oder besonderen Festen, hehaiten hut, 
wie Concepcionkanal, Trinidadkanal. Letzterer stellt eine der 
besten Verbindungen der inneren Kanäle mit dem Ocean ber. 

Die Fahrt durch die verschlungenen und engen Meeres- 
arme, welche in jedem Augenblick die volle Aufmerksamkeit 
des das Schiff Leitenden in Anspruch nimmt, bietet dem un- 
vorbereiteten Beschauer ein fesseindes, wie durch Zauber 
wechselndes Panorama. 


Die vielfachen, oft recht scharfen Krümmungen der Wasser- 
strasse, die kulissenartig vorspringenden Berge und die zahl- 
losen Inseln und Inselchen lassen eine Fernsicht in der Fahrt- 
richtung nur selten zu, sodass man sich fortwährend in rund 
herum geschlossenen Binnenseeen zu befinden scheint, deren 
Ausgang man erst gewahr wird, wenn man sich dicht davor 
befindet, ebenso wie der Eingang kurz nach seiner Durch- 
schiffung nicht mehr zu entdecken ist. 

Nach dem Austritt aus einem Bergthor mit bimmelan- 
strebenden Felswänden gelangt man in ein Berken stillen 
Wassers, in welehem eine Anzahl dicht belaubter, flacher Inseln 
zu schwimmen scheint. Das disharmonische Geschrei und das 
Aufflattern schmutzigegrüner patagonischer Papageien zeigt, dass 
sie auch belebt sind. 

Die selbst hier nicht vollkommen gegen die Westwinde 
geschützten, leicht nach Ost geneigten Bäume spiegeln ihre 
dunklen Wipfel in der ungekräuselten, krystallenen Wasser- 
fläche, deren Durchsichtigkeit es ermöglicht, die 15 m tief 
liegenden runden Kiesel des Meeresbodens zu erkennen. Da 
tauchen plötzlich einige dunkle Punkte auf, die im pfeilschnellen 
Dahinschiessen über die spiegelglatte Oberfläche lange, ge- 
krümmte Furchen Es sind dies rothbraune, 
federlose Taucherenten, welche sich nicht uber das Wasser 
erbeben können und welebe, mit den Fligelstimpfen rudernd, 
eine unglaubliche Geschwindigkeit entwickeln, 


zurürklassen, 


Man biegt jetzt um eine der Inseln, und in der das Becken 
einschliessenden Bergwand zeigt sich eine Lücke, den Weg zur 
Weiterfabrt bietend, 

Das stille Becken ist verschwunden, die senkrechten, immer 
näher zusammen rückenden, 4—500 m hoben schwarzen Fels- 
wände bilden eine meilenlange enge Gasse, die nach kurzer 
Fahrt weder Eingang noch Ausgang zu baben scheint. Das 
Loth zeigt eine Wassertiefe von 800 m. Ein drückendes, be- 
engendes Gefühl bemacbtigt sich des Reisenden, da öffnet sieh 
unerwartet hinter eine weite Fernsicht 
gewährendes Thal, von bewaldeten Bergen umgeben und im 
Hintergrund von einem gigantischen Gletscher geschlossen, der 
seinen Fuss im Meer badet und die Wasserfläche weit und 
breit mit in der Soune glitzernden kleinen Eisbergen übersät 
hat, Hier und da zeigt sich der schwarzglänzende Kopf eines 


emem Felsriesen ein 





Seehundes, oder man sieht die munteren Thiere den ganzen 
Körper einige Meter hoch aus dem Wasser emporschnellen und 
gekrümmt mit lautem Klatsch in dasselbe zurückfallen. 


Nach zehn Minuten ist der Blick in die Ferne wieder ver- 
schlossen. Zur Linken erhebt sich jetzt eine Bergkette mit 
einem Gewirr von barock geformten Zuckerhut- und Zipfel- 
mützkuppen, die schneebedeckt in der Morgensonne glitzern 
und fankeln. Da fangt das bis dabin ruhig dahinglertende 
Schiff plötzlich an zu rollen, das Land bricht zur Linken kurz 
ab, und in der Ferne sicht man den weiten Ocean seine 
schaumgekrönten Wellenberge heranwälzen. An den in der 
Nähe von uns befindlichen Klippen und Felswänden spritzt die 
Brandung hoch auf. Nur kurze Zeit dauert das Schwanken 
des Schiffes, da abermals Inseln den Ansturm der Wogen 
bindern und wieder geschützte Kanäle für die ruhige Weiter- 
fahrt bürgen, bis man durch den Golf von Penas in den stillen. 
aber hier stets recht unruhigen Ocean eintritt. 


Die eben beschriebenen Kanäle sind selhstverständlich nur 
bei Tage zu befahren, nicht nur der Windungen und der Enge — 
wegen, sondern auch weil zahllose über und unter Wasser _ 
befindliche Klippen die für Schiffe geeignete Fahrstrasse noch 
verengen. An jedem Abend sucht man. deshalb emen der 
schon als gut hefundenen Ankerplätze zu erreichen, deren es 


nicht zu viele giebt, da in den meisten Buchten die enormen 





‚Wassertiefen das Ankern unmöglich machen, . Gelingt das Er- 


reichen eines solchen Platzes einmal nicht, so zündet man an 
den nächstgelegenen Ufern Feuer an und halt das Schiff während 
der Nacht zwischen denselben möglichst auf einer Stelle. 

Der Gefahren und des Aufenthaltes wegen wird der be- 
schriebene Weg regelmässig jetzt nur noch von den Danipfern 
der deutschen Kosmoslinie. benutzt, während die englischen _ 
Linien Teim Kap Pillar die Magellaustrasse verlassen. Jedem 
aber, der ihn einmal gemacht hat, wird er eine unauslöschlich 
schöne Erinnerung bleiben, besonders wenn er das Glück gehabt 
hat, nicht gar zu sehr durch die wolkenbruchartigen Regen- 
güsse im Genuss der Schönbeit der von Menscheuhand noch 
unberührten Natur gestört zu werden. 








Der Verlauf der Polarfahrt Nansen’s, 


In voriger Woche ist auch das Fahrzeug Nansen’'s, der 
Fram”, unter der Führung des Kapitäns Sverdrap in Skjervo 
angelangt, und somit ist die kühnste und erfolgreichste Nord- 
polfahrt ohne jeglichen nennenswerthen Unfall abgeschlossen. 
Wiewohl in den Tagesblittern der Verlauf der Reise ausführlich 
geschildert worden, können wir doch nieht umhin, im Interesse 
unserer seemännischen Leser, die wohl kaum überall Gelegen- 
heit haben werden, sich die betr, Zeitungen zu verschaffen, 
eine kurzgefasste Darstellung des Verlaufs der Reise und der 
erzielten Erfolge zu geben, 

Auf östlichem Kurse ist der „Fram" nach Nansen’s Dar- 
stellung bis zum 133, Grad östlicher Länge an der sibirischen 
Küste entlang vorgedrungen, ehe man sich gen Norden wandte. 
Mau befaud sich damals — es war am 22. September 1593, 
also gerade bei Eintritt der Polarnacht — auf 78% 50° N. Br. 
also etwa recht Nord vom Sannikow-Land. Was den Forscher 
davon abbielt, seinen ursprünglichen Plan, östlich der Neu- 
sibirischen Inseln zu gelangen, che er ins Polareis steuerte, 
darüber ist bis jetzt noch nichts verlautet. „Als das Schiff 
vom Eis besetzt war, trieben wir,“ so berichtet Nansen, „all- 
mählig nord- und nordwestwärts, , Während des Herbstes und 
Winters war der „Fram” beständig heftigen Eispressungen aus- 
gesetzt, das Schiff übertraf aber unsere Erwartungen, indem 
es jedem Druck Stand hielt. Die Temperatur fiel schnell und 
war fortwährend niedrig, mit wenig Veränderung im ganzen 
Winter, Wochenlang war das Quecksilber gefroren. Die nied- 
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rigste Temperatur war 62° unter dem Gefrierpunkt. Alle Mann 
an Bord erfreuten sich während der ganzen Reise der besten 
Gesundheit, Das durch die Windmühle erzeugte elektrische 
Licht erfüllte unsere Erwartungen. Gute Kameradschaft herrschte 
an Bord und die Zeit floss angenehm dahin. Jeder machte 
sich ein Vergnügen aus seiner Pflicht und eine bessere Mann- 
schaft könnte kaum gefunden werden. Südlich vom 79. Breiten- 
grade betrug die Wassertiefe bis 90 Faden, nachdem diese Breite 
aber überschritten war, nahm sie plötzlich zu und schwankte 
zwischen 1600 und 1900 Faden. Der Seegrund war merk- 
würdig arın an organischen Stoffen. So lange wir trieben, 
hatte ich immer gute Gelegenbeit, wissenschaftliche Beobachtungen 
meteorologischer, magnetischer, astronomischer und biologischer 
Art zu machen, ebenso Tiefseetem peraturmessungen vorzunehmen 
und den Salzgehalt des Seewassers zu prüfen, Unter der kalten 
Eiswasserschicht, welche die Öberfläche des Polarbeckens bedeckt, 
entdeckte ich bald das durch den Golfstrom verursachte wärmere 
und salzigere Wasser, mit Temperaturen von + 31 bis 33° 
Fahrenheit. Wie vorauszusehen, war unsere Trift nordwest- 
wärts sehr schnell während des Winters und Frühlings, dagegen 
wurdes wir im Sommer durch nördliche Winde aufgebalten 
oder zurückgetrieben, Am 18. Juni 1804 waren wir auf 51° 
52° N, wir trieben zu der Zeit aber nur südwärts. Am 21. 
October passirten wir den 82. Breitegrad. Am Weihnachts- 
abend 18f4 war 83° N. erreicht und einige Tage später 83" 24° 
N., die höchste nördliche Breite, die bislang von Menschen 
erreicht war. 

Am 4. und 5, Januar 1895 war der „Fram* ausserordent- 
lich schweren Eispressungen ausgesetzt. Das Schiff war in 
mehr als 30 Fuss dickem Eise festgefroren; diese Fisscholle 
wurde von grossen Eismassen überholt, welehe mit unwider- 
steblicher Gewalt gegen die Backbordseite andräugten und das 
Schiff zu begraben, weno nicht zu zermalmen drohten. Den 
erforderlichen Proviant, sowie Zelte, Kajaks und sonstige Aus- 
rüstungsgegenstände hatte man inzwischen sicher auf dem Eise 
untergebracht und jedermann war bereit, falls nötbig, das Schiff 
zu verlassen, um Jann auf der Eisscholle die Trift fortzusetzen. 
Der „Fram“ erwies sich aber stärker als wir dachten. Als die 
Pressung ihren Höhepunkt erreichte und das Eis sich hoch über 
der Verschanzung aufthürmte, brach der „Fran“ los und bob 
sich langsam aus seinem Bette, in welchem er eingefroren war, 
jedoch nicht das geringste Zeichen eines Risses konnte irgendwo 
am Schiffe entdeckt werden. Nach dieser Probe glaube ich, 
dass der „Fram“ von keiner Eispressung überwältigt werden kann, 

Später hatten wit eine derartige Gefahr nicht mehr zu 
bestehen, wir trieben aber schnell nord- und nordwestwärts 
weiter. Da ich nen mit Sicherheit erwartete, dass der „Fram* 
bald seine hüchste Breite nördlich von Franz Josephs-Land 
erreichen würde und dass er leicht verfehlen könute, das Pro- 
gramm der Expedition auszuführen, nämlich das unbekannte 
Polarbecken zu kreuzen, so beschloss ich, das Schiff zu ver- 
lassen, um die See nördlich von dieser Route zu erforschen, 
Lieutenant Johannsen bot sich mir freiwillig als Begleiter an, 
und einen besseren Gefährten hätte ich mir ın der That nicht 
wünschen können. Die Leitung der Expedition an Bord des 
„Fram* übergab ich Sverdrup. 

Am 3. März erreichten wir 84° 4° N. Johannsen und ich 
verliessen den „Fram” am 14. März 1805 auf 83° 59° nérd- 
licher Breite und 102° 27* östlicher Lange von Greenwich, 
Unsere Absicht war, die See nach dem Norden zu zu er- 
forschen, die höchstmögliche Breite zu erreichen und dann nach 
Spitzbergen zu gehen via Franz Josephs-Land, wo wir sicher 
waren, ein Schiff zu finden. Wir hatten achtundzwanzig Hunde, 
drei Schlitten und zwei Kajaks, falls offenes Wasser angetroffen 
wurde. Hundefutter nahmen wir für dreissig Tage mit, während 
unser Proviant auf hundert Tage vorgesehen war, Anfangs 
fanden wir das Eis erträglich gut zum Marschiren. sodass wir 
gute Entfernungen zurücklegten, und das Eis schien nicht viel 


zu treiben. Am 22, März waren wit auf 85° 10° Nord. Ob- 
gleich die Hunde nicht so ausdauernd waren, wie wir gehofft 
hatten, waren sie doch ziemlich gut. Das Eis wurde jetzt rauher 
und: die Trift conträr. Am 25. März hatten wir erst 85° 19‘ N. 
und am 29. März 85° 30° N. erreicht. Augenscheinlich trieben 
wir jetzt schnell südwärts und unsere Reise über das holperize 
Eis ging sehr langsam. Es war eine ermüdende Arbeit, unseren 
Weg zu foreiren und die Schlitten über die hohen kegelförmigen 
Eismassen zu tragen, welche beständig durch das Aneinander- 
prallen der Eisschollen gebildet wurden. Das Eis war in starker 
Bewegung, und in allen Richtungen war das Krachen des Eises 
zu vernehmen, Am 3. April waren wir auf 85° 50° N., fest 
hoffend, bald glatteres Eis anzutreffen. Am 4. April erreichten 
wir SG" 3° N, das Eis wurde aber noch rauher, bis es am 
7. April so schlimm wurde, dass ich es für unrathsam hielt, 
unsern Marsch in nördlicher Richtung fortzusetzen; wir be- 
fanden uns an dem Tage auf 56" 14’ N. 

Ich unternahm dann einen Ausflug auf Schneeschuhen 
nordwärts, um die Möglichkeit eines weiteren Vordringens zu 
prüfen; ich konnte aber nichts sehen als Eis von derselben 
Art; Kegel auf Kegel am Horizont, gleich einem Meere von 
gefrorenen Sturzwellen, soweit das Auge reichte, 


Nach keiner Richtung war ein Zeichen von Land zu ent- 
decken: tbatsächlich schien sich die Eisfläche so schlank vor 
dem Winde fortzubewegen, dass auf eine lange Distanz kein 
Lard im Wege sein konnte, um sie in ihrem Laufe zu hindern. 
Wir trieben jetzi rapide nordwiirts. Am 8. April begannen 
wir unsern Marsch gegen Franz-Josephs-Land Am 12. April 
standen unsere Uhren; in Folge der ungewöbnlichen Lange 
des Tagesmarsches waren wir im Ungewissen wegen unserer 
geographischen Länge, wir hoftten aber. dass unsere Schätzung 
ziemlich richtig war. Als wir südlich kamen, trafen wir viele 
Eisspalten, welche unser Fortschreiten stark verzögerten, dazu 
kam, dass unser Proviant schnell abnahm. Die Hunde wurden 
getödtet, einer nach dem andern, um den Rest damit zu füttern. 
Im Juni wurden die Eisspalten sehr unbequem, ebenso ver- 
schlechterte sich die Beschaffenheit des Schnees zum Marschiren. 
Die Rationen der Hunde sowohl als die unsrigen warden auf 
ein Minimum redueirt und wir versuchten so gut als möglich 
vorwärts zu kommen. Wir hofften täglich Land in Sieht zu 
bekommen, aber vergeblich. Am 31. Mai befanden wir uns 
auf 82° 21° N.; am 4. Juni auf 82° 18° N.; aber aın 15. Juni 
waren wir wieder nordwestlich nach 82° 26° N, vertrieben, 
Kein Land war zu sehen obwohl nach Payer's Karte wir er- 
wartet hatten, auf $3° N. Petermann-Land anzutreffen. Die 
Lage wurde immer verwirrter, da die Zeit dahinging. 

Am 22, Juni schossen wir endlich eine Bartrobbe, und 
da der Schnee stetig schlechter wurde, beschloss ich zu warten, 
jetzt wo wir einen Vorrath von Robbenfleisch hatten. Wir 
schossen auch drei Büren. Es waren uns our noch zwei 
Hunde geblieben, welche jetzt gut mit Fleisch gefüttert werden 
konnten. Am 22, Juli setzten wır unsere Reise fort über er- 
träglich guten Schnee. Am 24. Juli sichteten wir auf etwa 
82° N. ein unbekanntes Jand, da das Eis aber überall in 
kleine Flächen aufgebrochen und das Wasser dazwischen mit 
Eisstücken angefüllt war, so konnten wir von unseren Kajaks 
keinen Gebrauch machen. Wir mussten daher von einem Eis- 
stück auf das andere balanciren und erreichten erst am 6. Aug. 
auf 81° 38° N. und etwa 63° O, Land, welches aus gänzlich 
übereisten Inseln bestand. In unseren Kajaks setzten wir nun 
in offenem Wasser längs den Inseln unsere Reise westwärts 
fort, Am 12. August wurde Land entdeckt, das sich von SO. 
nach NW, ausdehnte. Das Land verwirrte uns einigermassen, 
da ich keine Uebereinstimmung mit Payer's Karte finden 
konnte. Ich glaubte, wir wären auf einer. Länge östlich vom 
Austria Sund, wenn dies aber richtig war, so marschrten wir 
jetzt quer über Wilezek Land und den Dove Gletscher, ohne 
Land bei uns zu sehen. Am 26. August erreichten wir einen 
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Punkt auf 81° 13° N. und 56° ©., der augenscheinlich gut 
zum Ueberwintern geeignet war; und da es jetzt zu spät für 
die Reise nach Spitzbergen war, so hielt ich es für das Rath- 
samste, den Marsch zu unterbrechen und Vorbereitungen für 
den Winter zu treffen, Wir schossen Bären und Walrosse 
und bauten uns eine Hütte aus Steinen, Erde und Moos; als 
Dach der Hütte dienten mit Tannen befestigte Wallrossfelle, 
die dann mit Schnee bedeekt wurden. Den Speck der Wall- 
rosse benutzten wir zum Kochen, sowie zum Erleuchten und 
Erwärmen unserer Hütte. Bärenfleisch und Speck bildete zehn 
Monate lang unsere einzige Nahrung und Bärenfelle dienten 
uns als Lagerstätte. 

Nichts destoweniger ging der Winter gut vorüber und 
wir befanden uns baide in vollkommener Gesundheit. Der 
Frühling kam mit Sonnenschein und es zeigte sich viel offenes 
Wasser im Südwesten, so dass wir hoffen durften, eine leichte 
Reise nach Spitzbergen über Eisfelder und offenes Wasser zu 
machen, Wir waren genithigt, neue Kleider aus unsern 
Decken herzustellen und einen neuen Schlafsack aus Bärenfell. 
Unser Proviant bestand aus rohem Bürenfleisch und Speck. 
Am 19. Mai waren wir endlich reisefertig und gelangten am 
23. Mai auf 81° 5° N. an offenes Wasser, jedoch wurden wir 
durch Stürme bis zum 3. Juni aufgehalten. Etwas südlich vom 
Si. Grad dehnte sich Land westwärts aus und das offene 
Wasser zogt sich WNW. an dessen Nordküste entlang. Wir 
zogen aber vor, südwärts über Eis durch einen breiten Suud 
zu marschiren. Am 12. Juni kamen wir nach der Südseite der 
Insel und fanden in westlicher Richtung viel offenes Wasser. 
Wir segelten und ruderten in dieser Richtung, um von’der 
- westlichen Spitze querüber nach Spitzbergen zu gehen, trafen 
aber am 17. Juni Mr. Jackson und dessen Expedition, die uns 
so gastfreundlich und herzlich aufnahm, dass wir unsern Plan 
aufgaben; es war in der That ein unerwartetes und erfreuliches 
Zusammentreffen. Wir entdeckten jetzt, dass wir Cap Flora 
erreicht hatten und südlich durch einen etwas West vom Austria 
Sund gelegenen, aber bedeutend grösseren Sund gekommen 
waren. Unsere Längenbestimmungen waren trotz alledem 
ziemlich genau gewesen, während Payer’s Karte sich als irre- 
leitend erwies. 

Am 7. August verliessen wir mit dem , Windward” Franz 
Josepbs-Land und kamen nach einer schnellen angenehmen 
Fahrt dank der meisterhaften Führung des Kapitän Brown 
glücklich durch das Eis in die offene See nach Vardi, 





Seeamtsverhandlung. 





Vor dem Seeamt in Danzig wurde in voriger Woche ein 
eigenartiger Vorgang verhandelt, welcher sich in der Nacht 
vom 2.—3. August im dortigen Hafen ereignet hat. Am Sonn- 
tag, den 2. August, lief wie die „D. Ztg.“ berichtet vormittags 
der Dampfer „Hela“, mit Ziegelsteinen beladen, ein und legte 
an der Brabank fest. Kapitän Krüger, verliess schon am Vor- 
mittage das Schiff, welches er nur um 8 Uhr auf kurze Zeit 
betrat, um einige Gegenstande zu holen, welche er für seine 
Reise nach Stettin, die er um 10 Uhr 15 Min. abends ange- 
treten hat, gebrauchte. Auch die übrigen Officiere und die 
Mannschaft waren von Bord gegangen, wo nur der Leicht- 
matrose Becker als Wächter zurückgeblieben war, Als am 
Montag Morgen der Steuermann und der erste Maschinist 
Behrend an Bord traten, bemerkten sie sofort, dass das Vor- 
dertheil des Schiffes auffallond tief im Wasser lag. Der 
Maschinist sah in den Raum hinab und bemerkte Wasser in 
demselben. Das Schiff wurde nunmehr lenz gepumpt und es 
stellte sich heraus, dass das Schiff vollständig dicht war und 
somit das Wasser von innen in das Schiff gelaufen war. Das 
Wasser kann entweder dadurch in das Schiff gerathen sein, 
dass von unbefugter Hand der Grundhabn zum grossen Tank 


geöffnet worden ist, oder dass das Ventil nicht dicht geschlussen 
hat, Der Aufsatzschlüssel zum Grundhahn wurde in 
Maschinenraum aufbewahrt, zu welchem nur der erste Mascuinist 
den Schlüssel hatte. Als am Montag der Grundhahn unte- 
sucht wurde, war er geschlosssen, so dass niemand sich erkläre 
konnte, auf welche Weise das Wasser in den grossen Tani 
und von da in den Vorderraum gekommen war. Al an 
Montag, den 3. August abends, Kapitän Krüger von Stettin 
zurückkehrte, war das Wasser bereits aus dem Schiffe ex. 
fernt. Der Schaden ist zwar nicht bedeutend gewesen (er Lit 
250 # betragen), aber das Seeamt ist doch in eine Unte- 
suchung der Sache eingetreten, weil anscheinend eine strafhenr 
Handlung vorliegt und das Schiff sicher gesunken wäre, wees 
es im tiefen Wasser gelegen hätte, — Am Dienstag Mors 
ging der Kapitän zum Comptoir und Ausserte vor seinem We- 
geben, das Wasser könne nur durch eine Nachlässigkeit d« 
Maschinenpersonals in den Raum gelangt sein, was wahrschär- 
lich zur Folge haben werde, dass die Maschinisten entlas« 
würden. Da ging eine Anzeige von dem ersten Maschinsta 
ein, in welcher derselbe den Kapitän Krüger beschuldigt« # 
habe vor seiner Abreise den Grundhahn geöffnet, um ds 
Wasser in das Schiff zu lassen. Er habe das wahrscheint 
aus dem Grunde gethan, um ihn selbst, mit dem er in Fark 
schaft lebe, aus seinem Amte und vom Schiffe wegzubrinze 
Auch in der heutigen Verhandlung blieb der Maschiot di 
und reichte ein weiteres Schriftstück ein, in dem er behanpte« 
dass Kapitän Krüger ihm einmal in Stettin den Befehl # 
geben habe, Wasser in den grossen Tank zu lassen. Erik 
den Befehl aber nicht ausgeführt, weil sonst das Schiff 
gesunken wäre. Mit dem Kapitän habe er beständig in Fest 
schaft gelebt, vor drei Jahren babe ihn derselbe in ans 
norwegischen Hafen einen Fausthieb versetzt, und er bale ab 
deshalb bei dem deutschen Consul beschwert. Kapitie Krüger 
gab diesen Vorfall zu und bemerkt, er sei damals wo din 
Maschinisten schwer gereizt worden. Er habe nach dem 
Vorgange niemals wieder einen Streit gehabt, nur sei a wi 
zu eine Meinungsdifferenz vorgekommen, wie sie auf jeer 
Schiffe zwischen Kapitän und Maschinisten vorkäme 400 
der Steuermann und der zweite Maschinist, die allerdings &* 
seit einigen Monaten an Bord sind, haben von einer Feindsca! 
zwischen den beiden Männern nichts bemerkt. Durch die Be 
weisaufnahme wurde festgestellt, dass die „Hela* am Sounty 
Abend sich in normaler Verfassung befunden habe. Das fr 
amt beschloss dann, den Kapitän Krüger und den erste 
Maschinisten Behrend nicht zu vereidigen. Während der - 
rathung des Seeamtes machte einer der Beisitzer die Mittheilur. 
dass der Schiffskoch Konkel ihm bei der Abmusterung von J 
Hela” gesagt habe, er wisse, wie das Wasser in das Sb 
gekommen sei und werde es vor dem Seeamt aussagen. Kane 
ist auch geladen worden, doch hat ihm die Ladung nicht met! 
erreicht, da er auf einer Reise begriffen ist. Das Seramt Ir 
schloss nun, die Sache zu vertagen und den Konkel bei seiner 
Rückkehr zu vernehmen. 





Vermischtes. 

Der Internationale Transportversicherungsverband beral 
laut „Zeitschrift für Versw.” die diesjährige Generalverzani- 
lung auf den 17. bis 19. September nach Salzburg. Tat 
Verhandlung stehen u. a. folgende Berathungsgegenstände: | 
ungünstige Versicherungsbedingungen | 
‘bei Caseoversicherungen, _ Beleuchtung der Gefahren, welche 
durch die zur Zeit übliche Art der Verladung von ätzenden 
Säuren (Schwefelsäure, Salpeter und Salzshure) unter Dex 
entstehen. Erläuterung der vorgekommeuen Unfälle, Erlass 
von Verordnungen über die Stauung an Bord der Seeschitfe 
Decklast bei Holzladungen: a. statistische Mittheilungee, b 
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gesetzliche Vorschriften, c. Versicherungsbedingungen, d. Agentur- 
instruktionen. Elossrisiko in Riga und Memel, speciell das 
_Wegsinken von Balken aus eigener Schwere. Bezahlung der 
Besichtigungskosten von  Segelschiffen durch die Assekuradeure 
{La Plata-Risiken). Einführung einer Altersgrenze bei eisernen 
und stählernen Schiffen in dem Sinne, dass Schiffe, welche 
ein gewisses Alter überschritten haben, nicht mehr als erst- 
klassig betrachtet werden und darauf nicht mehr Waaren aller 
Art auf Generalpolicen zur gewöhnlichen Prämie deklarirt 
werden dürfen. Die Wirksamkeit des Comité d’Assureurs 
maritimes d'Anvers. Gesetzliche Regelung der Haftpflicht in 

____Kollisionsfüllen, wenn_| beide Schiffe Schuld haben, aber r der 

— Grad des Verschuldens | verschieden, ist, Der Entwurf eines 
Jeutschen Handelsgesetzbuches n mit Ausschluss des Seehandels- 
rechts. „Rückversicherung: in wie weit sind Vor- und Nach. 
reisen im Anschluss an die Hauptreise, auch “ohne vorherige 
Anzeige, in der Rückversicherung eingeschlossen. 


In Grossbritannien kursiren noch immer unbestimmte 
Gerüchte über einen Riesenstrike der von den Hafen- 
arbeitern auf dem britischen Inselreiche, dem europäischen 
Continent und in den Vereinigten Staaten gleichzeitig in Scene 
gesetzt werden soll. Anfänglich verlautete die Arbeitsein- 
stellung sollte am 16. d. M. erfolgen, dann aber hiess es, der 
Termin sei verschoben. Die Aufforderung zur Arbeitseinstellung 
ist ein Fühler der Leiter der sogenannten Internationalen 
Federation gewesen, um sich der Zahl ihrer Anhänger zu ver- 
sichern, da sie sich nicht verheblen konnten, dass sie bedenklich 
an Boden verloren haben. Das Resultat war überraschend 
kläglich., Weder in Grossbritannien noch sonstwo rührte sich 
auch nur ein Mann und Alles, was mit diesen unbestimmten 
Drohungen bezweckt worden, ist, dass die Arbeitsgeber noch 
mehr auf der Hut siud und sich für alle Fälle nach Ersatz 
umsehen, wiewohl sie von vornherein von der Undurchführ- 
barkeit eires solchen Strikes überzeugt gewesen sind. 


„Germania“, Lebens-Versicherungs-Actien-Gesellschaft zu 
Stettin. Ende Juli 1896 blieben versichert 184,870 Personen 
mit 536,319.127 .4 Kapital und 2,092,641 .# Jahresrente. In 
den verflossenen sieben Monaten vom 1. Januar bis Ende Juli 
1896 lagen der Direetion zur Erledigung vor 7030 Anträge 
mit 31,081,050 „#. Seit dem Bestehen der „Germania“ (1857) 
wurden für fällig gewordene Versicherungsbeträge 163 Millionen 
Mark ausgezahlt und seit 1871 den mit Gewinnantheil Ver- 
sicherten 35,796,603 „# als Dividende überwiesen, Diese er- 
halten die erste Dividende bei Zahlung der 3. Jahresprämie, 
die zweite bei Zahlung der 4. Jahresprämie u. 5. w. und be- 
ziehen nicht nur den vollen Gewinn aus ihren eigenen Ver- 
sieberungen, sondern sind statutenmässig auch Theilbaber an 
dem Reingewinne aus allen übrigen Geschäftszweigen der 
Gesellschaft. — Die nach Dividendenplan B Versicherten der 
„Germania” erhielten bisher eine mit jedem Jahre um 3°), der 
vollen Jahresprämie steigende Dividende im Jahre 1896 bis 
zu 48%), der vollen Jahresprämie, während denselben 1897 bis 
51°, der vollen Jahresprämie als Dividende zufliessen. Die 
„Germania* hat für diese Abtheilung einen besonderen 
Dividenden -Reservefonds gebildet, der Ende 1895 bereits die 
Höhe von 11,258,584 .4 erreichte und lediglich dazu dient, 
den nach Plan B Versicherten auch für die Zukunft eine 
gleichmässig steigende Dividende zu gewährleisten. 


Prüfungswesen. Donnerstag, den 10, September d. J., 
Morgens 8 Uhr soll in der Königlichen Navigationsschule in 
Geestemiinde mit einer Prüfung für Schiffer auf kleiner Fahrt 
begonnen werden. Meldungen dazu nimmt der Navigntions- 
schuldirector Jungelaus in Geesternünde bis zum 9 e. m. ent- 
gegen. 


Zur allgemeinen Lage des Frachtenmarktes. Mit Aus- 
nahme des Geschäfts nach dem Osten sind die Haupt-Frachten- 
märkte in den letzten Tagen fest gewesen mit aufbessernderer 
Tendenz. Es scheint dass die Rheder sich von dem Imvoraus- 
chartern freigemacht haben, und die wenigen, die Engagements 
“auf spätere Fristen angenommen, müssen jetzt gewahr werden, 
dass sie bedeutend Besseres erzielt hätten, wenn sie sich Zeit 
gelassen. Das Schwarzemeer-Geschäft ist fest. Odessa Berth- 7. 
ratben für L. H. A. R. sind nach „Fairplay” Ssh 9d, Eupatoria 7 - 
ish und Theodosia 9sh. Nicolajeff 9sh 6d bis sh Od. Unter ~~’, ), 
Charter von Sulina nach Ver. Königreiche, Antwerpen, Rotter- 
dam sind grusse Bite zu 9sh 3d bis Osh Gd zu bedingen, 
theilweise ohne Adress-Commission und ohne Abzug für B C. 41 
Von Varna, Batshik, Burgas 10sh nach p. p. des Ver. König- 
reichs, 10sh 3d nach Hamburg. Mittelmeerfrachten sind stetig, 
aber Charters sind nur in geringen Umfange zu Stande ge- 
kommen, da die Rheder mehr geneigt sind, ihre Aufmerksamkeit 
dem Schwarzenmeergeschäft zu schenken. Sicilien nach den 
Ver, Staaten 20sb bis 21sh auf der n. r. Basis, von den Erz- 
hiifen 7sh Od bis Ssh. Bilbao nach Baltimore 9sh Gd bis Gah 
fd. Der amerikanische Markt bleibt thätig und wenn nicht ein 
Ueberfiuss au Räumte vom Verkehr mit dem Osten auf den 
Markt geworfen wird, so ist Aussicht vorhanden dass die Lage 
sich hier noch bessert. Die Charterer der Nordhäfen finden, 
dass die Rheder ihre Stückgut-Charters. nicht länger mehr 
“aceeptiren und sie versuchen nun, ibre Stückgüter dadurch 
loszuwerden, dass sie Getreide zu Berthbedingungen kontrahiren, 
mit Option Stückgüfer zu len zu entsprechenden Raten. 
“Getröideraten Vou den nördlichen Häfen auf Berthbediogungen 
nach dem Ver, Königreich 2sh 7'/,d September/Oktober und 
mit Option nach Hamburg kano 2sh 9d erlangt werden. Von 
Galveston ist für Novemberladung nach L. H. B. 35sh 6d bis 
36sh 3d gemacht worden, was ein 'erbärmliches Geschäft für 
Charterung im Voraus zu sein scheint, besonders nach der 
anglo-amerikanischen Baumwollcharter, wo so viel in Despatch- 
Geld drauf geht. Von den Atlantichäfen erzielen gute Ladungs- 
schiffe nach Liverpool oder Bremen 30sh. Das Geschäft im 
Osten ist unverändert. In Bombay ist nichts zu Stande ge- 
kommen, während in Calcutta, Rheder im Voraus zu 13sh $d 
bis 15sh für Jute chartern. Die letzten Berichte aus Bombay 
besagen, dass Ladung nach Antwerpen zu 6sh 6d, nach H Havre 
Ssh 6d bis fish gebucht ist. Für „Liverpool wurde Schwergut 
zu 2sh Gd angeboten. Von La Plata wird für Septb./Oktober- 
Ladung von der St. Lorenzogrenze 155h weniger Ssh gemeldet. 





Die Handelsmarine Oesterreich-Ungarns wird im Bereich 
der sogenannten grossen Fahrt vorwiegend durch zwei 
grosse Dampferlinien repräsentirt, den Oesterreicbisch hen Lloyd 
und die Adria-Linie. Die Statistik dieser beiden Gesellschaften 
bietet daher ein Dild der Entwickelung der österreichischen 
Schifffahrt. Die Operationen der genannten Rhedereien sind 
durch verhältnismässig scharfe Grenzen markirt, da die Adria 
bauptsächlich den Verkehr mit den westlichen Häfen. unterhält, 
während der, Lloyd seine Thätigkeit auf den Osten erstreckt. 
Nur auf einem Gebiete sind beide zugleich interessirt. nämlich 
in Brasilien, nach dessen Häfen der Lloyd eine Dampferver- 
bindung yon Triest, die ungarische Gesellschaft von Fiume aus 
unterhält. In Folge eines gegenseitigen Einverständnisses ist 
aber der Wettbewerb, nicht wie dies anderswo der Fall zu 
sein pflegt, in einen runiösen Ratenkampf ausgeartet, sondern 
beide Rhedereien stehen im besten Einvernehmen und arbeiten 
Hand in Hand. So ist es ihnen möglich geworden die Zahl 
der Dampferexpeditionen im Vorjahre auf 18 zu erhöhen. 
Der Lloyd verfügte Ende. 1595 über 75 Dampfer die im Laufe 
des Jahres 1220 Reisen zurücklegten. 276,034 Passagiere be- 
nutzten die Dampfer der Gesellschaft und die beförderte 
Ladung belief sich auf 755,768 Tons. Die Adria verfügt übe, 
25 meist neve Dampfer, Sie führten aus Ungarn im Jahre 

1805 in 125 Reisen 129,000 Tons Ladung aus Fiume aus und 
brachten in 160 Fahrten 57,202 Tons dorthin. 
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Von den unteren Häfen ist September/Oktoberriumte 11sh 3d 
bis lish Od o, ec. wertb. Von den oberen Häfen ebenso von 
Buenos Aires ist noch Nachfrage für Riumte. 

Schiffbau. Die von uns bereits im vorigen Jahre be- 
sprochene Doxford'sche Rollpresse, sog. Joggle-Maschine, wird 
demnächst auch in Deutschland ihren Einzug halten. Die Flens- 
burger Werft soll eine solche Maschine bestellt haben, nachdem 
bereits einige englische Schiffbaufirmen das System angenommen 
baben. Bekanntlich fällt bei der Anwendung derselben das 
Ausfüllen mit Packstücken an der Innenkante der Platten fort, 
wodurch eine Ersparniss an Gewicht uod Material erzielt wird. 
Dieser gegenüber steht allerdings wieder ein Verlust an 
Deplacement bei gleicher Raumgrösse, und ferner ist zu be- 
rücksichtigen, dass bei vorkommenden Havarien im Auslande 
die Maschinen selten zur Verfügung stehen und dass daher in 
sulchen Fällen provisorische Reparaturen ausgeführt werden 
dürften, sodass zweimalige Unkosten entstehen. 

7 * 

Wie der H. B.-H. berichtet wird, hat die Deutsche Dampf- 
schiffs-Rhederei (Kingsio-Linie) mit den Herren Blohm & Voss, 
Commanditgesellschaft auf Aktien, den Neubau eines Dampf- 
schiffes abgeschlossen. Der neue Dampfer wird ein Schwester- 
schiff des jetzt für die genannte Rhederei bei den Herren 
Blohm & Voss auf dem Stapel stehenden Neubaues. Die 
Dimensionen sind folgende: Länge 414° engl., Breite 46‘ 4° 
engl. und Tiefe 31’ 9” engl. 


Eimshorn. Die Schiffswerft von Job. Thormählen & Co. 
in Elmshorn stellte dieser Tage für Tiflis (Russland) ein 
Motorschleppbeot von 12 m Linge, 2,50 m Breite und 1,45 m 
Tiefe fertig, welches mit einem 12 H, P. Petroleum-Motor der 
Gasmotorenfabrik Deutz, versehen war und bei den Probe- 
fahrten eine Geschwindigkeit von 8 Knoten pro Stunde erzielte. 
In vor. Woche ging man mit dem Boot nach Hamburg ab, um 
im dortigen Hafen mit demselben Schleppversuche zu veran- 
stalten, worauf es an Bord des Dampfers ,,Czar Niholaus II“ 
über Batum seinem Bestimmungsort zugeführt wird. 

* ” 

Rostock. Auf der Schiffswerft des „Neptun“ lief am 
Sonnabend voriger Woche ein für Herrn Consul Horn in 
Schleswig erbauter Stahl-Schrauben-Frachtdampfer „Marie Horn“ 
vom Stapel. Die Hauptabmessuagen des Dampfers sind folgende: 
Lange in der Wasserlinie 233° 6” eng)., grüsste Breite 35° 0* 
engl., Seitenböhe 16° 7“ engl. Das Schiff wird ausgerüstet 
mit einer dreifachen Expansionsmaschine von 550 indicirten 
Pferdestärken, womit dasselbe eine Fabrgeachwindigkeit von 
ca. 9 Kooten erreichen wird. Als Baumaterial ist bester 
Siemens Martin-Stahl, der den Anforderungen des Germ, Lloyd 
für die Klasse 100 4 in AL. [E] entspricht, vorgesehen. Der 
frei gewordene Helling wird sofort durch einen grüsseren 
Dampfer für die Asiatische Küstenfahrt-Geseilschaft in 
Hamburg belegt. . 


Eiue Kettenschifffahrt, äbulich wie sie auf der Elbe schon 
lange in Betrieb ist, wurde vor einigen Monaten anch auf der 
Rhone zwischen Arles und Lyon dem Verkehr übergeben. Die 
Linie wird vorläufig nur von einem einzigen Schleppschiff be- 
fahren, welches mit einer DOÖpferdigen Dampfmaschine aus- 
gerüstet, die Frachtschiffe stromanfwiirts ziebt. Dabei ist die 
Einrichtung so getroffen, dass das Schleppschiff an solchen 
Stellen, wo wenig Strömung herrscht, den Ketten-Betrieb auf- 
hebt and als Schrauhen-Dampfer fahren kann und von der 
Kette nur dann Gebrauch macht, wo die Kraft der Schrauben 
nicht ausreicht. Die Treibkette ist eine dreifache Gelenkkette 
mit armlangen Gliedern. (Mitgetheilt vom Internationalen 
Patenthureau Curl Fr. Reichelt, Berlin NW. 6). 
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Einer eigenthümlichen „Verirrung“ hat sich ein Tor- 
pedo schuldig gemacht. Das englische Mittelmeergeschwader 
manöverirte in voriger Woche in der Nähe des Gulfs von 
Rosas und bei den Schiessübungen ereignete es sich, dass ein 
Torpedo das in der Nähe betindliche Kanonenboot „Radiante‘ 
traf. Der spanische Kommandant liess den Torpedo auffischen 
und schleppte ihn ans Land. Bis auf Weiteres haben sich die 
spanischen Behörden geweigert das Geschoss herauszugeben. 
Die Manöver müssen übrigens in etwas aufdringlicber Nähe 
der spanischen Küste stattgefunden baben, da vum Lande aus 
eine grosse Anzahl Neugieriger die Evolutionen des britischen 
Geschwaders beobachtete. 


Die Aufhebung des Verbots der Auswanderung nach Bra- 
silien und die Freigebung der Emigration nach den im 
gemässigten Klima liegenden drei Südstaaten stellt die nach 
Brasilien betriebene Dampfschifffabrt auf eine vollständig ver- 
änderte Basis. Von einer umfangreichen Passagierfahrt nach 
Brasilien konnte seither überhaupt nicht die Rede sein, und 
daber sind auch die Dampfer der Hamburg-Siidamerikanischen 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft nur in sehr beschränktem Masse 
für die Passagierbeförderung eingerichtet. Die Hamburg-Amerika- 
Linie hat sich nun entschlossen, ihre für Passagierfahrt einge- 
richteten Dampfer „Aurania”, „California“, „Itala* und 
„Skandia*, die bisber in der Baltimore-Fahrt beschäftigt waren, 
vom Oktober ab in die Linie Genua-La-Plata einzustellen. 


Das alte Marinedock in Brooklyn, bat jüngst einen Zu- 
sammenbruch erlitten, der erheblichen Schaden verursacht hat. 
Durch Versehen ist der Wasserballast aus dem als Dockschleuse 


dienenden Caisson ausgepumpt-Worden, sodass während der 
Nacht die ansteigende Fluth dasselbe in die Höhe hob_und 
= Kentern braobte, worauf sich eine ganze Wasserlawine im _ 
Dock ergoss, Der Schaden am Dock selbst wird auf $ 40,000 

geschätzt. Erhebliche Havarien hat ferner das jetzt im Dock 
befindliche Torpedoboot „Eriesog” erlitten; die Barkasse des 
Werftkommandanten wurde günzlich demolirt. Da das neue 
Dock noch nicht zur Aufnahme von Schiffen bereit ist, be- 
findet sich die Marineverwattung in der unangenehmen Lage 


kein einziges Dock für ihre grossen Schiffe an der atlantischen 
Küste disponibel zu haben. 


Der Postdampfer „Markomannia*, Kapt. Spruth, strandete 
bekanntlich vor mehr als sechs Monaten in Westindien unweit 
Savanilla. Das Schiff war im weichen Sande so fest einge- 
bettet, dass alle Abbringungsversuche hisher fehlgeschlagen 
waren. Um so grüsser erscheint die Genugthuung für die 
Mannschaft des Schiffes, die während dieses balben Jahres an 
dem Rettungswerke rastlos gearbeitet hat, und nicht minder 
für die Verwaltung der Gesellschaft, die vertauensvoll die Fort- 
führung dieser Arbeiten anordnete, dass die „Markomannia* vor 
einigen Tagen glücklich wieder flott gebracht werden konnte. 
Das Schiff hat scheinbar nur geringen Schaden. Es wind 
wahrscheinlich unter Assistenz des Berguogsdampfers nach 
einem nordamerikanischen Hafen gehen, um dort gedockt zu 
werden, und daun seine Reise nach Hamburg antreten. 


Schnelldampferlinie zwischen Canada und England. Im 
Parlament zu Ottawa konstatirte Sir Richard Cartwright am 
24, August, dass betreffs des geplanten Schnelldampferverkehrs 
zwischen Canada und England zwei Offerten eingelaufen seien, 
die eine von der Allan-Linie, die andere von Mr. James 
Huddart. Keine dieser Offerten entspreche vollständig den 
gestellten Bedinzungen, sodass die Regierung sich entschlossen 
habe, einen Entscheid noch nicht zu fällen, vielmehr weitere 
Verhandlungen eröffnen werde. 





Die Schiffbarmachung der Loire wird von den Iuteressen- 
ten, die sich bekanntlich zu einem Agitationskomite vereinigt 
und schon mehrere Kongresse, den vorletzten am 18. Mai in 
Nantes und den letzten am 1. Juli in Orleans abgehalten haben, 
in energischer Weise verfolgt. Nach einem Vortrage des 
Herrn Leon Bureau auf dem Kongress zu Nantes ist beschlossen 
worden, eine monatliche Vereinszeitschrift „la Loire navigable“ 
herauszugeben, deren erste Nummer bereits 1. Juli erschienen 
ist. Sie bringt u. A. auch die Nachricht, dass der Minister der 
öffentlieben Arbeiten endlich einen kleinen Betrag (10,000 Fres.) 
zu Vorstudien bewilligt und Ingenieure damit beauftragt hat. 

Seit Eröffnung des Kaiser Wilhelm-Kanals ist der Rück- 
gang des Schiffsverkehrs auf der Eider ein ganz enormer, so 
dass der gegenwärtige Verkehr nach Schätzung von Fachleuten 
nur etwa '/,, des früheren Verkehrs mehr beträgt. Nur die 
beiden Hafenplätze Friedrichstadt und Tönning lassen diese 
Abnahme nicht so bemerkbar erscheinen, da in Friedrichstadt 
bedeutende Mengen Holz aus Schweden, welches jetzt seinen 
Weg durch den Kaiser Wilbelm-Kanal findet, für die ganze 
schleswigsche Westküste eingeführt werden und in Tüuning 
nock immer eine Anzahl überseeischer Schiffe einlaufen, welche 
jedoch nur die Strecke von der See bis Tönning benutzen. In 
Folge dieses Rückganges des Schiffsverkehrs hat auch der Lootsen- 
betrieb abgenommen. In Tönning waren früher bis zur Er- 
öffnung des Nord-Ostsee-Kanals 18 Lootsen stationirt, von denen 
16 die Fahrzeuge von hier bis zur See oder umgekehrt führten 
und 2 den Verkehr bis Rendsburg und weiter bis Holtenau 
leiteten. Ferner waren noch für diese Strecke in Rendsburg 3 
und Holtenau 2 Lootsen angestellt. Gegenwärtig sind jedoch 
in Tönning für die Schiffsführung bis zur See und umgekehrt 
our noch 7 und für die Eider 1, zusammen 8 Lootsen, in 
Rendsburg für die Eider nur 2 angestellt. Von den hier aus- 
geschiedenen Lootsen sind 10 theils versetzt, theils pensionirt 
oder gestorben. Neuanstellungen fanden nicht statt. 


Kleine Mittheilungen. 





Der Zwischendeckfabrpreis nach New-York ist für die 
Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd auf 150 „4 ermässigt. 
Dieser Preis tritt mit dem 1. September in Kraft. 

Iu London ist ein Syndikat gegründet worden, das den 
Koblentransport nach dem Continent via Antwerpen in die 
Hand nehmen will. Das betheiligte Kapital soll sich auf 
40 Mill. „# belaufen. 
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Man erwartet für die Herbstsaison grosse Verschiffungen 
von Frucht von den eanadischen Häfen. 


e - 
. 


Die spanische Regierung fordert Offerten ein fiir den Bau 
eines Schwimmdocks für Havana. Alle Angebote müssen bis 
zum 7. October an den Kolonialminister gerichtet werden. 





Vereinsnachrichten. 





Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 21. Aug. war wiederum sehr gut besucht 
und wurden in derselben zunächst 3 Herren als Mitglieder 
aufgenommen. Nachdem sodann die Eingänge verlesen, wurde 
zur Wahl von 2 Delegirten geschritten, welche in einer dem- 
nächst vom Verein der Seesteuerleute an der Weser abzuhal- 
tenden Generalversammlung mit demselben zusammen über 
-die Bildung eines Verbandes deutscher Seesteuerleute ver- 
‚handeln sollen. Zur Sprache gelangte alslann nochmals der 
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Artikel des Herrn Dr. Gerson aus der: Aerzte-Zeitung der in- 
zwischen in einem andern Blatt eine Erwiderung erfahren hat. 
Nachdem sodann noch einige interne Angelegenheiten erledigt, 
sowie eine Ersatzwahl zum Verwaltungsrathe für ein in See 
gegangenes Mitglied vorgenommen war, wurde die Versamm- 
lung geschlossen. 


Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 26. August 1896. 

Die Ausfrachten haben sich gehalten. — In den Heim- 
frachten ist leider Alles noch beim Alten mit alleiniger Aus- 
nahme von San Francisco, welcher Markt eine entschiedene 
Besserung aufweist, sodass die Rate für prompte Räumte 
27,6 +. Y, direkt bereits erreicht bat angesichts der festen 
Marktlage eine weitere mässige Aufbesserung sebr wahr- 
scheinlich ist. 

Salpeterfrachten haben sich trotz der ohnehin so miserablen 
Raten noch mehr verschlechtert und ist 17/— bis 17/6 +. Y, 
direkt augenblicklich die besterhältliche Rate. Trotzdem fand 
in der letzten Woche ein ziemlich lebhaftes Geschäft in Sal- 
peter statt. 

Nachstehende Abschlüsse sind uns bekannt geworden : 
„Brenbilda“ Portland (0) U. K. Cont. 28/9 Weizen spot. 
„Port Caledonia” San Fraueisco/U. K. Cont. 26/3 netto Getreide 


Sept. /Oct. 
»Ravenscuurt” San Francisco U.K.Cont. 27/6 -/.1/, direkt Getreide. 
„Port Douglas“ do. j do. 26/3 netto Getreide. 


„Cambuskenneth* do. / do. 26/— netto do. 

,Jeanne d’Arc” do. / do. 27/6-/. 4/, direkt Getreide. 

„Källiope“ Chilen. Salpeterplitze/U. K. Cont. 18/3 +/. +/, direkt 
‘!, Gd extra für Hamburg direkt. 

„Urania“ Chilen. Salpeterplätze/Hamburg direkt 16/6 option 
Fiume 21/3. 

„Star of Bengal“ Port Pirie/U. K. Cont. 23/6 +/. 6d direkt 
Oct./Nov., Erz. 

„Killeena“ Apalachicola/Buenos Aires $12.25, Option Rosario 
§ 13.50, lumber, 

„Planet“ Pensacola;Rio $13.25, lumber. 

„Euterpe“ Cardiff/Colombo 16/9 Kohlen. 

„Austrasia“ Cardiff/Singapore 16,6 Kohlen. 

„Eurydice” Cardiff/Zanzibar 18/— Kohlen. 

„Mary More“ Birkenhead/Callao 17/— Kohlen. 

„Oban Bay” Hamburg/Rangoon 10/— Salz und Stückgüter. 


Amerikanische Frachten. (Funch, Edye, & Co., New York 
und Hamburg). Gesucht für Bauholz von Pensacola: 
Danıpfer, handl. Böte Sept./Oct. Belfast 100sh. 
PA grosse „ Pa Tyne 102,0. 
a = e = Holland 102/6. 
Auf obige Raten sofort zu schliessen, über Gegenofferten zu 
2,6 bis 5/— mehr kann in Unterhandlungen eingetreten werden. 
Getreide und Stickgut. 
Handi. Böte prompt Norfolk und/oder Newport News Bristol 2/9, 
Beliebige Grosse Aug.,‚Sept. Belfast und Dublin 2,9. Beliebige 
Grösse Aug. Sept. Leith 2:7'/,. Beliebige Grösse letzte Hälfte 
Sept. Hamburg 2/7%/, zu versuchen bis 2/9. Beliebige Grösse 
Mitte Sept. Glasgow 2,7Y,. Handl. Grösse Sept. bis Dec. Range 
fork f. 0. 3/— bis 3/1"). 
Getreide. 
14/15,000 qrtıs. 10°), 1.25. Sept. New-Orleans oder Galveston 
C. f. 0. 11/—, Sund 12/—. 14/18,000 qrtrs. 10°, Oct/Nov. 
Dec. New-Orlsans oder Galveston C. f. 0. 12/6, Sund 13/—. 





Biichersaal. 





Hamburger Nautischer Kalender für das Jahr 1897. Zehnter 
Jahrgang. Verlag von Eckardt & Messtorff, Hamburg. 


Die neve (zehnte) Ausgabe dieses Almanachs, der sigh seit 
Langem als ein werthvoller und zuverlässiger Rathgeber für 
Seeleute und andere an dor Schifffahrt Betheiligte erwiesen hat, 
ist soeben erschienen. Sie enthält, gleich wie ihre Vorgänger, 
eine Reihe von werthvollen Informationen über Alles, was im 
Schifffahrtsbetriebe zu wissen nothwendig ist. Mit grosser 
Sorgfalt sind namentlich alle neuen gesetzlichen Bestimmungen 
und amtlichen Verordnungen zusammengetragen, um die, See- 
leute, die während ihrer Abwesenheit den einschlägigen Ver- 
hältnissen am Lande entfremdet werden, über die inzwischen 
eingetretenen Veränderungen auf dem Laufenden zu halten. 
Aus dem reichen Inhaltsverzeichnisse führen wir Folgendes auf: 
Mondphasen für 1897, Nautische Ephemeriden, Hochwasser- 
zeiten für Hamburg, Cuxhaven und Dover für jeden einzelnen 
Tag im Jahr, ferner Unterschied der Hafenzeiten für ver- 
schiedene Plätze der Nordsee verglichen mit Dover, Correction 
der Polarsternhöhe für 1897, Allgemeine Angaben über den 
Kaiser Wilhelm-Kanal, Uebersicht der Abkürzung der Reise_ 
durch den Kaiser Wilhelm-Kanal im Vergleich zur Route um 
Skagen, , Betriebsordnung des Kaiser Wilhelm-Kanals, Lootsen- 

“tarif, Tarif für Vermiethang von Zollzeichen, Zur Manöyerir- | 
fahigket der Schraubendampfer, Rettungswesen für Schiff- 
‘briichige an der deutschen Nordseeküste. Elbkurse und Peilungen, 
Organisation des Nordd. Lloyd, Agenten und Besichtizer des 


G. L., Seeberufsgenossenschaft, Nautische Sachverständige, 
Adressen von Behörden, Verordnung betr. die gesundheitspoli- 
zeiliche Controlle der Seeschiffe, Bekanntmachung betr. Reinigung 
der Petroleum-Tankschiffe, Gesetz betr. Bezeichnung der Kauf- 
fahrteischiffe, Gesetz betr. Schiffsmeldungen bei den Konsulaten, 
Nachrichten für Seefahrer etc. etc. Die Reichhaltigkeit de 
Inhaltes, Uebersichtlichkeit in der Anordnung und Sorgfalt in 
der Auswahl des Stoffes wie der Bearbeitung werden dem 
neuen Jahrgange gewiss wieder die nämliche günstige Aufnahme 
seitens des Publikums sichern, wie sie seinen Vorgängern zu 
Theil geworden ist. Der Preis beträgt wie bisher 75 A 








Eine Vorrichtung zum Reinigen der Siederöhren von 
wie sie R. Curtius in Duisburg und H. Ketzer 
in Duisburg- Wanheimerort patentirt wurde, erscheint so zweck- 


Dampfkessel, 


wässig und einfach, dass man sich wundern muss, dass die- 
Dieselbe besteht 
aus einem Dampf-Rohr, welches diametral vor dem die Robr- 


selbe überhaupt erst erfunden werden musste. 


mündungen enthaltenden Kesselboden steht und so viele feine 
_ Ausblase-Mündungen, wie der Boden Rohrreihen hat, besitzt; 
wird also ein Dampfzulass-Ventil geöffnet, so bläst der Dany! 
Das Blasrohr ist drehbar konstruirt, um ak 
(Mitgetheilt vom Inter 
nationalen Patentbureau Carl Fr. Reichelt, Berlin NW. 6). 


die Rohre rein, 
Rohrreihen bestreichen zu können. 


Echte Schuppenpanzerfarbe 


ist das bis jetzt der Neuzeit erwiesene beste und billigste Rostschutzmittel, widersteht Hitze und Säure, übertnfit 
Bleimennige-Anstriche, eignet sich besonders zu Anstrichen von Dampfeylindern, Rohren, Schornsteinen, 


Ventilatoren, 


Koblenbunkern, Laderäumen ete. 
Probelieferrng gratis. 


Alleinverkauf: HEINRICH CLASEN (Inh. CARL NISSEN) HAMBURG, Admiralitätstrasse 52/53. 
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Fabrikation von schmiedeeisernen Verbindungsstiicken 





Gebrüder Inden 


Düsseldorf-Oberbilk. 


Boe © @ = Sitfstabette zur 


> berehnung von Hagen 


~"_ | für einzelne Tage eines Monats 


nach 
Reichsmark und Pfennigen 


von 1—250 Mark. 
— Preis 75 Pfennig. — 


Gdardt & Meptori 


5, Verteilung 


Blöcke 


aus geschmiedetem und 


gepresstem Stahl, 
galvanisirt und gemalt. 


Higginson’s Patent. 
Sind leichter und billiger als Holz- und 
Eisenblöcke und dem Rosten und Reiss? 
nicht ausgesetzt. 


Central-Depöt für Deutschland bei 


Gusen & Ce, 


Inhaber Gusen & Molzen, 
Hamburg, Steinhöft 17. 


Hamburg. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 





Erscheinungsweise, 
Die , Hansa", Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs 
tionen des In- und Auslandea, sowie «lie 
Verlagshandlung nelımen Bestellungen entgegen. || 
Vertretung in Bremen: H. W, Silomon's 
Buchhandlung. | 
Alle Correspondenzen für die Redaktion eind | 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, |) 
Steinhéft 1. 


Geldsendungen und Expeditionsangelegen- | 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & | 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. N 


Verantwortl. Redaktenr: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 








Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
| ‚ deutsch -österreichischen Postrerkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pig. 


Einzelne Nummern a 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Dutm werden 40 Pfg. berochnet. 


Annahme: Durch die ha mg rn sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 


Frühere Jahrgänge (1864 u. ) und Nummern der Hansa" werden. soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 
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Auf dem Ausguck. 





Das Bureau Veritas hat seinem Unmuth dariiber, 
dass es aus seiner dominirenden Stellung in Deutsch- 
land verdrängt worden ist, in einem Rundschreiben 
Luft gemacht. Das Schriftstück ist zwar an die 
eigenen Agenten und Besichtiger gerichtet, liegt 
also gewissermaassen im Gebiet der eigenen Haus- 
ordnung, hat aber doch auf irgend eine Weise 
seinen Weg in die englische Presse gefunden. Die 
Direction wird darüber nicht sonderlich erbost sein, 
denn sie findet so Gelegenheit der Welt ihren 
Kummer kundzuthun und dabei doch «den Schein 
stiller Dulderschaft zu wahren. Selbstverständlich 
kommt der deutsche Rivale dabei nicht ganz glimpf- 
lich weg. Es wird dem Germanischen Lloyd vor- 
geworfen, dass er den eingegangenen Kontrakt 
sowohl im Prinzip wie in der Form gebrochen 
habe und nachdem er dem Bureau Veritas die 
Kunden abspenstig gemacht habe, bemühe er sich 
nun auch das Vertrauen, das die Schiffsrheder in 
die letztere Gesellschaft gesetzt, für sich in Anspruch 
zu nehmen. Die Klagen, wie sie hier erhoben 
werden, sind derart, wie sie stets laut zu werden 
pflegen, wenn im Kampf ums Dasein die eine der 
wettbewerbenden Parteien von der anderen in 
Hintergrund gedrängt wird. Darauf wird man im 
Publikum wenig Werth legen. Der springende 
Punkt in der Sache ist, ob Derjenige, der im Wett- 
bewerb Sieger geblieben ist, mit ehrlichen Mitteln 
sich seinen Sieg geholt hat oder nicht. Bei der 
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Beurtheilung dieser Frage darf man nicht vergessen, 
dass die Rhederei so gut wie in der Nothlage war, 
zum Germanischen Lloyd übergehen zu müssen. 
Trotz aller Vorzüge und Verdienste, die man dem 
Bureau Veritas gutschreiben darf und billigerweise 
gutschreiber muss, drängte die Entwickelung der 
Dinge auf eine Lossagung von dieser Gesellschaft 
hin. Es ist in dem Rundschreiben nicht unzwei- 
deutig zum Ausdruck gebracht, von wem die An- 
regung zu dem Kontrakt, demzufolge gemeinschaft- 
liche Besichtiger angestellt werden sollten, und den 
der Germanische Lloyd -böswillig gebrochen haben 
soll, ausgegangen ist. Soweit man aber in der 
Sache klarzusehen vermag, war er unzweifelhaft 
auf der Basis geschaffen, der französischen Ge- 
sellschaft so viel zu erhalten, wie noch immer mög- 
lich war. Es lässt sich danach unschwer rathen, von 
welcher Seite, der Anstoss dazu gegeben wurde. 
Dass der Erfolg unter den Erwartungen geblieben 
ist, ist keineswegs ein Beweis dafür, dass der Lloyd 
nicht bona fide gehandelt habe. Offenbar hat man 
auf der anderen Seite im Vertrauen auf die lang- 
jährige praedominirende Stellung den Werth dieses 
Abkommens überschätzt und die Erfahrung hat 
getehrt, dass man besser gethan hätte, sich erst 
garnicht darauf einzulassen. 








Die Liverpooler Steamship Owner's Association 
und die Schifffahrtskammer des Vereinigten Kinig- 
reichs haben neuerdings einen Protest an das 
britische Handelsamt gegen die Einführung der 


reine nen 
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neuen Schallsignale im Nebel gerichtet und die 
erste der genannten Corporationen hat sich an die 
grösseren Rhedereien des Continents gewandt, mit 
dem Ersuchen um Unterstützung dieses Protestes. 
Eine gleiche Verwahrung und zwar in ziemlich ge- 
harnischter Form, hat die Liverpooler Merchant 
Service Guild an die britische Regierung gerichtet. 
Es ist aber begründete Hoffnung vorhanden, dass 
in Sachen dieses unglückseligen Flötenspiels das 
Seblachtbeil wieder ausgegraben wird. Der Reiz 
der Neuheit ist allerdings geschwunden, genau so, 
wie die anfänglich gepriesenen Segnungen der 


Paragraphen ins Leben gerufen werden sollte, so 
wäre es gerade so gut, wenn das zugleich mit dem 
in Aussicht stehenden erneuten Sturm auf die 
Schallsignale geschähe; es ist damit immerhin erwas 
an Zeit zu sparen. 


der immer mehr sich verbreitenden Ein- 
führung von Kühlräumen auf Dampfern, eröffner 
sich für die Frachtbeförderung zu Schiff manches 
neue Gebiet. Der Transport von Südfrüchten 
namentlich wird dadurch eine Umwandlung erfahren 
und es scheint nur eine Frage der Zeit, dass der- 


Mit 


Washingtoner Konferenz Tüimermehr. der-Schwind-— -artige Ladungen von weit entfernten Gegenden zu 


sucht anheimfallen. In diesem ganzen Streit giebt 
-es ‘hétite nur noch einen wichtigen Punkt, nämlich 
so schnell wie möglich zu irgend einer Entscheidung, 
welcher Art sie auch sei, zu kommen. Der Aus- 
fall dieser Entscheidung ist jetzt von weniger 
Belang, als dass sie überhaupt gefällt wird, damit 
die Schifffahrt endlich aus diesem Zwitterzustande 
herauskommt. Wenn diese Stunde der Erlösung 
wirklich noch einmal schlagen soilte, dann möchten 
wir nur wünschen, dass die Lehren aus dem Streite 
nicht sobald vergessen werden. Vielleicht wäre es 
passend, alle Betheiligten, die Regierungen der See- 
staaten nicht ausgeschlossen, dann einen heiligen 
Eid schwören zu lassen, — nie wieder ein solehes 
nautisches Palaver einzuberufen, = =" 
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Die neue Verordnung deren (amendirter) Wort- 
laut nunmehr vom britischen Handelsamt veröffent- 
licht ist, enthält aber ausser den Schallsignalen 
noch eine zweite vielfach angefochtene Bestimmung, 
nämlich die Verpflichtung der Fischdampfer die vor 
ihren Netzen liegen, anderen Dampfern und Seglern 
auszuweichen. Es ist wiederholt von deutschen 
Fachleuten darauf aufmerksam gemacht worden, 
dass hierin eine ausserordentliche Härte für die 
Fischdampfer liege. In Deutschland hat der See- 
fischereiverein „Unterweser“ eine rührige Agitation 
gegen diese Bestimmung des neuen Entwurfes 
entfaltet und es haben sich ihm mehrere Schiffer- 
und nautische Vereine angeschlossen. Es scheint 
aber dass die englischen Fischer in dieser Hinsicht 
etwas schwerfällig sind. Sie haben einmal durch 
einen ihrer Vertreter im Parlament Einspruch er- 
hoben, der aber wenig Beachtung gefunden hat. 
Offenbar sorgt man sich dort nicht allzusehr um 
Gesetze, wie man es ja auch in der Praxis 
genau mit dem Ausweichen nimmt. 
recht berichtet sind, hat man die 
englischen Fischereiinteressenten überhaupt erst 
von deutscher Seite auf die Tragweite der 
neuen Bestimmung aufmerksam machen müssen, 
da sie sich selbst nicht über die Sache den Kopf 
zu zerbrechen belieben. Wenn nun weiter noch eine 
gegen den hier in Frage stehenden 


die 
nicht allzu 
Wenn wir 


Aus 


Opposition 
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uns gebracht werden. In erster Linie wird hier 
West-Indien in Betracht kommen, das durch seinen 
Reichthum an diesen Produkten hervortritt. Eine 
Einfuhr von Bananen im grossen Maassstabe, wie sie 
schon seit Jahren in New-York stattfindet, würde 
zweifellos auch für unsere deutschen Verhältniss 
lohnend sein. Die meisten grüsseren Städte ver- 
fügen heute über Kühlhäuser, die das Aufbewahren 
dieser Früchte ermöglichen und es ist somit jede 
Chance geboten für diesen Artikel einen passendes 
Markt auch im Inlande zu finden. Der gr 
Nahrungswerth dieser Frucht, sowie die Möglid- 
keit sie nach vielen verschiedenen Arten zuzubereiten, 
eröffnen einem solchen Unternehmen nebenbei 
bedeutende volkswirthschaftliche Gesichtspunkte. 
Auch andere empfindlichere Früchte, die mehr ins 
Reich der Delicatesse gehören, würden den Trans 
port lohnen, wie die Mango, Avogado, Ananas ett. 
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Lloyd’s Register of British and Foreign 
Shipping veröffentlicht soeben seine Statistik der 
im Jahre 1895 verlorenen Schiffe. Der Abgang an 
Dampferräumte in Folge Totalverlust, Condemnirung 
etc. beträgt 310 Dampfer mit 237,377 Netto-Register- 
tons. Den geringsten Verlust hat diesmal die 
dänische Flotte aufzuweisen, und zwar 0,76°%, ihres 
ganzen Bestandes, dann folgt Holland mit 0,96", 
Russland mit 1,16, die britischen Kolonien mit 1,72, 
Norwegen mit 2,19, die Vereinigten Staaten mit 2,23, 
Grossbritannien mit 2,33, Schweden mit 24, 
Oesterreich-Ungarn mit 2,47, Spanien mit 24, 
Deutschland mit 3,04 und Frankreich mit 420. 
Von den verlorenen Dampfern waren 56 aus Stahl, 
223 aus Eisen, 31 aus Holz resp. Compositschiffe. 
In der Seglerflotte hat Deutschland den grösste 
Verlust in Prozenten seines ganzen Seglerbestandes 
erlitten, nämlich 11,33, dann folgt Frankreich 
mit 8,84, Norwegen mit 8,59, Schweden mit 
7,25, Italien mit 6,13, Oesterreich-Ungarn mit 6,12, 
Vereinigte Staaten 5,32, Dänemark 4,56, Grossbri- 
tannien 4,53, britische Kolonien 4,39, Russland 339 
und Spanien 1,73. Es ist bemerkenswerth, wie 


hedeutend der Verlust deutscher Segelschiffe in 
Von 


Vergleich zu denjenigen anderer Nationen ist. 








den abgegangenen Seglem, im ganzen 927 Schiffe 
mit 433,815 Tons, waren 845 mit 343,341 Tons 
Holz- oder Kompositschiffe 63 mit 62,054 Tons aus 
Eisen und 19 mit 28420 aus Stahl. 
von Spanien, dessen Flotte zu klein ist, um einen 
Vergleich zuzulassen mit denjenigen der übrigen 
bedeutenderen Seestaaten, weist in der Regel die 
russische Marine einen auffallend geringen Procent- 
satz der Schiffsverluste auf. Dies erklärt sich wohl 
dadurch, dass in einem grossen Theil der russischen 
Gewässer, in der geführlichen Winterszeit überhaupt 
keine Schifffahrt betrieben wird und die meisten 
der Schiffe während der Zeit aufliegen, Unter den 
Ursachen die zu Verlusten geführt haben stehen 
sowohl bei Dampfern als Seglern die Strandungen 
obenan. Von den deutschen Schiffen sind 8 
Dampfer und 27 Segler in Folge Auflaufens auf 
den Strand verloren gegangen. 
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Bazin hat mit seinem Rollschiff in der letzten 
Zeit viel von reden machen. Man hat die 
Idee als ganz neu bezeichnet und wohl augenblick- 
lich vergessen, dass der leidige Ben Akiba mit dem 
ihm in den Mund gelegten bekanntesten aller 
Sprichwörter doch immer Recht behält. Im Jahre 
1882 war in Hastings am Hudson ein soleher Platt- 
formdampfer im Bau, der auf drei Bojenpaaren 
schwimmen sollte. Das war aber noch nicht einmal 
das erste Projekt dieser Art. Die ersten Versuche 
clatiren zurück bis zum Jahre 1854, als in Gilling- 
ham in der Nähe von Chatham ein Schiff von dem 
im der Zukunft ruhenden 
Typ „Ernest Bazin* konstruirt wurde. Die Platt- 
form trug «die Kessel und Maschinen und ruhte auf 
zwei eylindrischen Riiderpaaren, je zwei an einer 
Achse. Zuerst versuchte man, das Boot nur durch 
Rotation Roller ohne weitere treibende 

Kraft vorwärts zu bewegen, aber es war ein Ding 
der Unmöglichkeit vorwärts zu kommen. Mit Hülfe 
von Schleppdampfern und Ruderböten wurde das 
Fahrzeug nach dem Surrey-Canal geschleppt, wo 
man allerlei Versuche anstellte, die gewünschte 
Geschwindigkeit herauszulocken, bis man die Sache 
schliesslich aufgab und Bauwerk aufbrach, 
Bazins Idee ist, durch die rotirenden Räder die 
Oberflächenreibung zu reduciren, Der bekannte 
nunmehr verstorbene Schiffbauingenieur Dr, Froude 
hat aber schon im Jahre 1874 in einem Vortrag 
vor der Institution of Naval Architeets nachge- 
wiesen, dass, während bei geringen Geschwindig- 
keitenderReibungswiderstand einen ganz bedeutenden 
Theil des Gesammtwiderstandes ausmacht, mit zu- 
“nehmender Geschwindigkeit sich das Verhältniss 
_ verschiebt, und zwar so, das die Bedeutung der 
Reibung immer mehr zurücktritt. Während 
10 Knoten Fahrt der Gesammtwiderstand sich zum 
Reibungswiderstand verhält wie 27 : 15 ist bei 12 


Abgesehen 


sich 


«damals noch Schooss 
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Knoten Fahrt dieses Verhältniss wie 56 : 19, bei 
12,8 Knoten Fahrt wie 70 : 21. Gerade bei grosser 
Geschwindigkeit tritt also die Bedeutung der Roller 
zur Verminderung des Gesammtwiderstandes 
heblich zurück. Bei den Tankversuchen, die Bazin 
angestellt hat, ehe er zum Bau 
suchsschiffes, das nun unlängst vom Stapel gelaufen, 


er- 
des ersten Ver- 


geschritten ist, musste nothwendig die Geschwindig- 
keit der verwandten Modelle eine beschränkte 
bleiben, sodass sich leicht Trugschlüsse ergeben 
konnten. 
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Eine interessante Behauptung finden wir im 
»American Shipbuilder’. Es heisst dort, dass Segel, 
wenn sie gesetzt sind und bei leichter Briese rand 
voll stehen, den Schall vorzüglich auffangen und 
zu Gehör bringen. So soll es vorgekommen sein, 
dass man, direct unter einem Serel stehend, bei 
rubiger See und stetiger Briese das Läuten von 
Glocken auf viele Meilen Entfernung wahrnelimen 
konnte. Dagegen war nichts von dem Läuten zu 
vernehmen, wenn man sich an einen Ort hinstellte, 
über den der Wind ungehindert durchs Takelwerk 
blies. Es wiire interessant zu vernehmen, ob ähn- 
liche Wahrnehmungen auch von dem einen oder 
dem anderen unserer Leser gemacht worden sinel, 
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Schon seit einiger Zeit schwebten Gerüchte 
über eine Fusion der Schiffsbaugesellschaft Ger- 
mania mit anderen Unternehmen, u. A. mit dem 
Vulkan in Stettin. Nunmehr wird offiziell bestätigt, 
dass die Firma Krupp in Essen den Betrieb der 
Gesellschaft übernimmt. Der bisherige Lebenslauf 
des bekannten Schiffbanunternehmens ist ein reich- 
lich dormenvoller gewesen und nur hie und da hat 
der Sonnenstrabl einer bescheidenen Dividende das 
Dunkel der Rentabilitätslasigkeit erhellt. Trotzdem 
waren die technischen Leistungen der Werft, na- 
mentlich im Kriegsschiffbau durchaus tüchtir. Dem 
Bau von Handelsschiffen schien man erst in letz- 
ter Zeit mehr Aufmerksamkeit zuzuwenden. Nun- 
mehr dürften aber durch das neue Abkommen die 
Actionäre ihrer Sorge überhoben sein. Die Firma 
Krupp garantirt ihnen eine Rente von 4, %/, auf 
die Zeit vom 1. October 1895 an und behält sich 
vor, die Actien der Germania“ jederzeit zu einem 
Kurse von 115%, einzulösen. Die Natur dieses 
Vertrages hat zur Folge, dass der Betrieb der 
„Germania“ nach den Directiven der Firma Krupp, 
aber auch unter deren Verantwortung geleitet wird. 
Der Vortheil, welchen dieses Abkommen in finan- 
zieller Hinsicht den Actionären bringt, ist bemer- 
kenswerth. Dieselben haben in den letzten neun 
Jahren durchschnittlich eine viel geringere Rente 
bezogen, und es würde, wenn das Werk den zu 
erwartenden Anforderungen entsprechen wollte, die 
Beschaffung sehr erheblicher Mittel in absehbarer 
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Zeit nicht von der Hand zu weisen gewesen sein. 
Die Generalversammlung der Actioniire, welche den 
Vertrag mit der Firma Krupp zu genehmigen haben 
würde, wird auf den 26, September d. J. berufen 
werden, 
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Von Bremerhaven aus wird’ von den-Fischerei- 
gesellschaften z Z. ein neuer Versuch }Igemacht, 
Seefische lebend ins Inland einzuführen. Zu diesem 
Zwecke hat man einen an Länge das gewöhnliche 
Maass weit überschreitenden Eisenbahnwaggon er- 
bauen lassen mit fünf besonders konstruirten Tranks 
zum Aufnehmen der Fische. Nachdem der Fisch 
auf See durch Netz oder Angel gefangen ist, ge- 
langt er in den unter Deck des Fischdampfers 
befindlichen grossen Tank, zu welchem das See- 
wasser freien Zu- und Abgang hat. Beim Zurück- 
kehren von der See wird durch eine Absperrvor- 
richtung dem Eintritt des Flusswassers in jenen 
Tank vorgebeugt, und es gilt jetzt, das aus See 
mitgebrachte Wasser derart zu halten, dass der 
«darin befindliche Fisch auf dem Weitertransport 
nicht eingeht. Ein Regenerirungsapparat an Bord 
sorgt für die nöthige Reinigung des Wassers und 
ferner für dessen andauernde Temperirung. Nach 
der Ankunft im Hafen werden die Fische sammt 
dem Wasser, in welchem sie sich bisher befanden, 
in die Tanks des Eisenbahnwaggons übergeladen. 
Um nun auch hier auf dem Weitertransport ins 
Inland eine stete Reinigung und Temperirung des 
Meerwassers auf + 7 bis 9° R. zu erzielen, be- 
finden sich in einem angekuppelten zweiten Waggon 
ein Dampfkessel zum Antrieb, eine Pumpe und ein 
Filtrirapparat. Durch einen armdicken Gummi- 
schlauch saugt die Pumpe aus den Tanks im ersteren 
Waggon das schmutzige Wasser heraus, treibt es 
durch den Filtrirapparat mit besonderem Regene- 
rirungsverfahren und führt es im gleichen Quantum 
und gut temperirt den Tanks wieder zu. 





Schiffshygiene vor 100 Jahren. 
Fr. Schulze-Lübeck. 





(Fortsetzung). 

Courtlary widmet der Ausrüstung eines Schiffes 
mit Lebensmitteln ein eigenes, ausführliches Kapitel, 
welches uns über die Verpflegung der Mannschaft 
so interessante Aufschlüsse giebt, dass es sich wohl 
lohnt, etwas mehr darauf einzugehen. Wir lassen 
unsern Gewährsmann das Wort selbst ergreifen. 
Er schreibt: „Die Vorräthe von Lebensmitteln werden 
nach der Anzahl der Schiffsmannschaft berechnet. 
Auf jeden Kopf wird eine gewisse Quantität von 
jeder Gattung bestellt, die sich theils nach der 
längeren oder kürzeren Dauer der Reisen, theils 
nach dem Klima und den Erzeugnissen der Länder, 
wohin die Bestimmung geht, theils endlich nach 





der Eigenschaft der Lebensmittel, ihres grüssern 
oder geringern Verbrauchs, auch ob sie sich längere 
oder kürzere Zeit gut erhalten, richtet. In den 
mehrsten Ländern wird die Lieferung dieser Vor- 
riithe durch Lieferanten besorgt, die jedoch fast 
überall in dem Rufe stehen, mehr auf ihren Gewinn, 
als auf die Versorgung der Schiffsmannschaft zu 
denken. Um den ungeheueren Unterschleifen, für 
welche sie aus bekannten Gründen selten bestraft 
werden, vorzubeugen, waren auf der holländischen 
Flotte «ie Kapitäns mit der Verpflegung ihres Schiffs 
beauftragt, welche für jeden Tag einen Schilling 
und für jeden Kranken eine Zulage von 2 Stübern 
erhielten. (Anm.: Ich erinnere mich nicht mehr 
ganz genau, wie hoch die Vergütung auf jeden 
Kopf stieg, doch wird der genannte Betrag sich 
der Wahrheit sehr nähern. Uebrigens wird dabei 
die Verschiedenheit der Zeiten und Umstände 
auch eine Veränderung verursachen. Man rechnete, 
dass ein Kapitän täglich wenigstens 2 Stüber reinen 
Gewinn hatte, welcher folglich nach der Grösse des 
Schiffes stieg. Auf einem Fahrzeug von 74 Kanonen 
belief er sich tiglich auf 65 holländische Gulden, 
dafür war aber auch seine Besoldung unbedeutend.) 


Die Kapitäne mussten folglich sowohl für Ge- 
nesung, als für den Unterhalt ihrer Leute sorgen 
und sich dabei, ebenso wie die Lieferanten, nach 
den darüber bestehenden Verordnungen richten. 
Da der Schiffskapitin mit seiner Mannschaft. in 
unmittelbarer Berührung steht, so muss ihm daran 
gelegen sein, sölche wenigstens so zu verpflegen, 
dass keine Unzufriedenheit oder Meuterei entstehe. 
Auch für die Offiziere erhält der Kapitän eine Zu- 
lage, welches zur Folge hat, dass sie mit ihm an 
einer Tafel speisen, die freilich bey dem einen besser 
als bey den andern, doch überhaupt sehr gut ist. 
Hier speisen auch gewöhnlich der Obersecretiir und 
der Oberschiffsarzt. Die Seekadetten werden nach 
der Reihe zu ein, zwei oder drei, nach ihrer Anzahl 
und nach der Freigebigkeit des Kapitäns, zur Tafel 
gezogen, sonst aber speisen sie wie die übrigen: 
Wundärzte, Schreiber, Geistliche und andere, ge- 
wöhnliche Schiffskost. Auf den Schiffen der übrigen 
Nationen, wo die Offiziere in Rücksicht der Kost 
weniger von den Kapitäns abhänging sind, und 
jeder seine Ration erhält, machen sie verschiedene 


 Tafelgesellschaften aus. Gewöhnlich hat der Admiral, 


der Schiffskapitän, jeder seine eigene Tafel, und die 
Offiziere die ihrige, und laden sich untereinander 
gegenseitig zu Gaste. 

Ueberhaupt ist die Verpflegung und Besoldung 
der Seeleute schr verschieden und bängt theils von 
dem Reichthun, theils von der Lebensart der Nation 
ab; es lässt sich daher im Allgemeinen sehr wenig 
darüber sagen. Die Briten z. B. haben Bier, Butter 
und vieles Fleisch. Die Holländer, Dänen und 
Schweden haben ebenfalls Butter und Bier, essen 
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aber weniger Fleisch und haben dagegen mehr 
Gemüse, Grütze und Mehlspeisen. Die Franzosen, 
Spanier und Italiener haben täglich eine Portion 
Wein. Man kann überhaupt für die bessere oder 
schlechtere Kost die Nationen in drei Klassen ab- 
sondern. Die Engländer, Franzosen und Dänen 
speisen am Besten und gehören in die erste Klasse. 
Die Holländer, Schweden und Teutschen gehören 
in die zweite, die Amerikaner in die dritte Klasse. 
Lataztere geben weder Bier noch Wein, sondern 
blos Wasser, dabei aber, so wie die Russen, mehr 
starke Getränke als andere Nationen. Die Schiffs- 
kost bestelit auf holländischen Schiffen gewöhnlich 
aus nachbenannten Speisen, welches theils täglich, 
theils wöchentlich ausgetheilt werden. 

Sonntags und Donnerstags erhält jeder ein 
Halbpfund Schweinefleisch, oder auch wohl, doch 
selten, anderes frisches oder gesalzenes Fleisch. An 
eben diesen Tagen werden auch graue Erbsen ge- 
speist. Montags wird Jedem eine Ration von ein 
Halbpfund Butter und ein Pfund Käse zugetheilt. 
Die Deckoffiziere erhalten «doppelte Ration sowohl 
an diesen als an Fleisch. Freitags wird Stockfisch 
gespeist. Alle Morgen, ohne Ausnahme, wird Grütze 
gespeiset, welche in Wasser weich gekocht, nicht 
flüssig, sondern stehend, wie ein Pudding ist. :Die 
einen vermengen sie mit Butter und Salz, andere 
mit Zuckersyrap, nämlich mit Melasse, welche der 
schlechtere flüssige Theil des Zuckers ist, der nach 
dem Raffiniren übrig bleibt. Mittwochs eine Suppe 
von grünen Erbsen. Des Abends immer die gleiche 
Kost, wie des Mittags. Der Zwieback ist auf den 
holländischen Schiffen überaus schlecht, so dass es 
jenen Fremden wohl nicht zu verdenken war, der 
ein Stück davon für Torf ansalı und ans Feuer 


legte. Die Engländer hingegen haben vortrefflichen 
Zwieback. Die gedruckten sogenannten Konsum- 


tionslisten oder vorschriftsmässigen Raporte von 
dem Verbrauch der Lebensmittel, enthalten, ausser 
den benannten Speisen, noch eine grosse Menge 
andere, als: Reis, (erste, Habermehl, Semmelmehl, 
Buchweizen- und anderes Mehl, allerlei Arten 
Früchte, verschiedene Arten Zucker, Weine, gebrannte 
Wasser, Limonadensaft und andere Leckereyen, 
welches diesen Raporten ein gar stattliches Aussehen 
gab, mir aber sonst nirgends zu Gesichte gekommen 
sind. Freilich verursachen die Erzeugnisse des 
Landes, wo man sich befindet, eine beträchtliche 
Veränderung in den Lebensmitteln. Auf den 
holländischen Rheeden kann Jeder so viel Bier 
trinken als er mag; zu dem Ende befindet sich an 
Backbordsseite in der Biegung des Gelinders des 
Halbdecks ein stehendes Fass, dessen oberer Boden 
mit einem Deckel versehen ist; aber in offener 
See ist man damit hanshiilterischer. ... . ~ 

„an unbestimmten Tagen, wenn z. B. ange- 
strengte Arbeiten oder andere Gründe dazu einladen, 


wird Mann für Mann ein Gläschen Genever gereicht. 
Ausserdem verkaufen die Deckoffiziere davon, wie 
auch Thee, Kaffee, Wein und Tabak, doch alles 
sehr schlecht und verfülscht, dennoch mit gutem 
Abgang: es ist ein wahrer Unfug, der nicht ge- 
duldet werden sollte. Da bei vielen Schiffsarbeiten, 
und überhaupt auf dem Zwischendeck und hinter 
dem grossen Mast nicht geraucht werden darf, su 
kömmt daher die allgemeine Gewohnheit der See- 
leute, Taback zu kauen, welches gegen den Skorbut 
sehr dienlich ist, Die Aufbewahrung und Aus- 
theilung der Lebensmittel hat der Bottelier zu 
besorgen, und ist er dafür verantwortlich. Ueber 
den Verbrauch derselben werden tägliche und 
wöchentliche Raporte eingegeben, zu welchen die- 
jenigen von der Schiffsmannschaft und von der 
Anzahl der Kranken als Kontrolle dienen, so dass 
man wit einem Blick sowohl die Richtigkeit der 
Verbrauchstabellen als den Bestand der Vorräthe 
übersehen kann. Die Schiffsmannschaft ist zum 
Speisen in Baken eingetheilt, welche Benennung 
von den hölzernen Schüsseln herrührt, aus denen 
gespeiset wird; jeder Bak ist 10 Mann stark und 
steht unter der Aufsicht eines Deckoffiziers, ver- 
ständigen Matrosen oder Mariniers, welche in dieser 
Rücksicht Bakmeister genannt werden, und für 
Ordnung und Reinlichkeit verantwortlich sind; die 
übrigen versehen nach der Reihe wochenweise 
den Dienst dabei, welcher die Reinigung der Woln- 
stelle, das Holen der Speise und Zurückbringen 
der Schüssel und dergl. befasst. Wenn zum Essen 
geläutet wird, so begiebt sich jeder an seinen Bak 
und wird vom Bakmeister befragt, ob er eine ganze, 
halbe oder viertel Portion verlange: denn jeder 
kann nach Gutdünken fordern, es darf aber nichts 
übrig bleiben. Eine ganze Portion reicht hin, 
einen Fresser zu sättigen. Wenn jeder sich erklärt 
hat, so wird die verlangte zusammen gerechnete 
Portion aller Leute eines Baks in einer einzigen 
Schüssel geholt und unverweilt abgespeiset. Sobald 
dies geschehen ist, wird die Wache abgelöset, damit 
sie auch speisen könne. Gewöhnlich ist in einer 
Stunde alles vorbei, und wird sogleich in Ordnung 
gebracht, denn Reinlichkeit ist die Mutter der 
Gesundheit“. 

Diese Angaben des Schweizer Seemannes sind 
in ihrer Ausführlichkeit gewiss ebenso interessant 
wie belehrend über die damaligen Verhältnisse. 
Er führt noch weiter an: „Der Köche sind zweier- 
lei. Der Kajütskoch, welcher nur für die Offiziere 
kocht und sich weiter mit nichts abzugeben hat; 
dann die Schiffsköche, welche sich nach dem Schiffs- 
dienste zu richten haben, und keine Speise aus- 
theilen dürfen, bis sie dazu vom wachthabenden 
Offizier Befehl erhalten haben. Der erste Koch 
macht immer Raport, ob und wie viel Speise übrig 
geblieben sind, damit man sich wegen der Menge 
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danach richten könne. Da der grösste Theil der 
Lebensmitteln in Fässern aufbewahrt wird, und 
überhaupt auf den Schiffen nach andere Gefüsse 
der Art notwendig sind, so ist ein Fassbinder 
nöthig, um dergleichen zu verfertigen oder auszu- 
bessern, und in gutem Stand zu erhalten. Es ist 
jedoch sonderbar, wie sich die Benennungen dafür 
durchkreuzen. In mehreren Provinzen Teutschlands 
nennt man die Fassbinder „Böttcher“, von einem 
Gefiisse, das ebendaselbst „Kufe“ heisst. Letztere 
wird in der Schweiz „Bütte*, ersterer hingegen 
„Küfer‘ genannt. Der Koch waltet seines Amtes 
in der Kombuse, so heisst die Küche, wo die 
Speisen für's Schiffsvolk zubereitet werden. 
steht unter dem Bak und ist eine bewegliche, ganz 
eiserne oder von Stein, Kalk und Eisen zusammen- 
gesetzte Maschine, mit Feuerheerd und Kesseln, 
deren Grösse zu derjenigen des Schiffs und zu der 
Zahl der Schiffsmannschaft in genau berechnetem 
Verhältniss steht. Vorn an der Kombuse ist die 
Küche, wo die Speisen für die Offiziere zubereitet 
werden, und dicht dabei steht ein Backofen, um für 
diese frisches Brod zu backen. Dicht bei seiner 
Arbeits- ist auch dann seine Wohnstelle, zwischen 
den Küchen und dem Steuerbord. Damit er seines 
Amtes mit grösster Sparsamkeit und Reinlichkeit 
walte, begiebt sich ein Lieutenant vom Dienst zur 
speisenden Mannschaft, um mit dem Steuermann, 
den übrigen Deckoffizieren und Kadetten die Auf- 
sicht zu vermehren, damit in grösster Ordnung und 
ohne Zeitverlust gespeist wird. Er untersucht aber 
zu gleicherzeit den Ueberschuss im Kessel, damit 
durchaus Nichts vergeudet werden kann. 


Sie 





Ungewöhnliche Strahlenbreehung und 
Querstréme im Rothen Meer. 





Ausdem Nautical Magazine, Juni 1896 übersetzt v. H. A. Jungelaus. 

Schon maneber Schiffer wurde durch die Unterschiede in 
den Ergebnissen der vor- und nachmittagigen astronomischen 
Beobachtungen in Verlegauheit gesetzt. Kapitän Lecky widmet 
dieser wichtigen Sache in den Wrinkels mehrere Seiten und 
giebt eine sehr einfache Erklärung. Er vermuthet, dass während 
ıles ganzen Tages eine ungewöhnliche Strahlenbrechung herrsche, 
die den Horizont ungefähr 3 Bogenminuten herunterdrücke, 
wodurch die Höhe um 6 Uhr Morgens und 6 Uhr Abends 3° 
zu gross würden. Die berechneten Stundenwinkel sind dann 
zu klein, so dass die vormittägigen astronomischen Beobachtungen 
den Schiffsort 4° zu östlich, die nachmittägigen ihn eben so viel 
zu westlich angeben und damit einen Unterschied von S* in 
zwischen vor- und nachmittigiger astronomischer 
Beohachtung verursachen. Eine ungenaue Breite würde bei 
«tem Fehler von 3‘ in der Höhe die Läuge noch mehr von der 
des wahren Schiffsortes entfernen. 


Länge 


Bei gewissen Grössen der 
Breite, der Abweichung und des Stundenwinkels (rect. Azinmuth, 
der Uebersetzer) verursacht ein wahrscheinlich häufiger Fehler 
von 3° in der Lage der Kimm einen Unterschied in den Längen 
aus den vor- und nachmittägigen astronomischen Beobachtungen 
ven Mit Andere Ursachen, die zeitweise mit dieser unge- 
wöhnlichen Steablenbrechung zugleich auftreten, machen den 
Unterschied noch grösser. 





Zum Beweis, dass die nachmittägigen astronomischen Be- 
obachtungen nicht weniger beeinflusst werden. als die vor- 
mittägigen, wählt Kapitän Lecky das Rothe Meer, wo, wie auch 
im Golf von Persien, der Horizont durch den Einfluss der 
heissen Wüstenwinde einer Verschiebung in Höhe unterworfen 
ist und wo die Strablenbrechung während des Tages gewdhn- 
lich grösser als der Tafelwerth ist. Als er südwärts durch das 
Rothe Meer dampfte, schienen die auf der Höhe der Zebayir- 
Gruppe genommenen vormittägigen astronomischen Beobach- 
tungen zu zeigen, dass die Inseln auf der Karte zu westlich 
liegen; die nachmittägigen Beobachtungen verlegten die Hanist- 
Gruppe in ähnlicher Weise zu östlich. Auf der Rückreise 
dagegen fand genau das Gegentheil statt. Diese augenscheinlich 
fehlerbaft ermittelten Lagen der Gruppen kamen völlig auf 
Rechnung der ungewöhnlichen Strahlenbrechung. „Wer kann 
sagen,“ schreibt Kapitän Lecky, „wie viele Schiffbrüche ans 
dieser Ursache erfolgten, die dann irrthimlich einem ausser- 
gewöhnlicher Verhalten des Kompasses oder einem unbekannten 
Strom zugeschrieben wurden. 


In diesem Magazine vom Juli 1595 wurde in einem Artikel, 
der von der Meteorologie des Rothen Meeres handelte, ange- 
geben, dass Lieutenant W. A. Marshail, Navigationsoffieier vom 
U. 8. 8. „Detroit", nach sehr sorgfältig im Zwielicht, in der 
Dämmerung und nachts angestellten Sternbeobachtungen zu 
dem Schluss gekommen war, dass hei Versetzung der Dampfer 
von ihrem Kurse ungewöhnliche Strablenbrechung mehr als 
querlaufende Strömung die Ursache wäre. Die Sunne wurde 
nur zur Mittagsbreite beobachtet, Ungeachtet aller Aufmerk- 
samkeit ergaben sich Febler von 12—18' in Lange aus den 
vor- und nachmittagigen Bevbachtungen der Sonne, wie durch 
Sternbeobachtungen festgestellt wurde. In demselben Artikel 
wurde den Schiffsführern anheim gegeben, Lieutenant Marsbalt's 
Ansichten praktisch zu prüfen, und 2 Monate später befasste 
sich Kapt. W. H. Hood mit dem Gegenstande. Er stimmte 
mit Kapt. Lecky's Bericht in den Wrinkles bezüglich der Wirkung 
einer abnormen Strahlenbrechung im Rothen Meer überein. 
Nach seiner Meinung ist es auf alle Falle rathsam, die astro- 
nomischen Beobachtungen mit Vorsicht zu behandeln, wo grosse 
Unterschiede zwischen dem Besteck und der durch Sonnen- 
beobachtungen gefundenen Länge vorkommen, wenn nicht 
wiederholte Beobachtungen den Fall gegen die Besteckrechnung 
klarstellen. Zur selben Zeit ist Kapt. Hood indessen geneigt, 
die in den Seekarten des Rothen Meeres gegebenen Warnungen 
betreffend die querlaufenden Strömungen nicht ausser Acht zu 
lassen. Wenn zugegeben wird, dass die abnormg Strahlen- 
brechung eine Thatsache ist, so verlieren die querlaufenden 
Strömungen beträchtlich an Bedeutung, aber ganz zu vernach- 
lassigen dürften sie nicht sein. Die in den Sevkarten ange- 
gebenen Strömungen werden ermittelt durch den Unterschied 
zwischen Besteck und astronomischer Rechnung; wenn wir also 
die Möglichkeit eines Fehlers von 15-—20* in der von der 
abnormen Strahlenbrechung abhängigen Länge annehmen, wie 
wir augenscheinlich dürfen, dann ist der sogenannte Querstrom 
thatsächlich nicht vorhanden. Ueberdies hilft die Kenntniss, 
dass ein Strom manchmal Ost und zu anderen Zeiten West 
setzt, dem sorgfältigen Navigateur sehr wenig, Der Präsident 
der Old Dominion Line Steamships Company, H. A, Bourne, 
sprach diese Thatsache gelegentlich des Jahresfestes dieser Ge- 
sellschaft klar aus. Kapt. Bourne sagte: „Es ist eine Ge- 
nugthuung für mich, aus eigner Erfahrung zu wissen, 
dass viele schwere Unglücksfälle nur durch das all- 
zugrosse Vertrauen der Navigationsofficiere auf die 
Genauigkeit ihrer Ortsbestimmungen verursacht 
werden. Dies ist eine Übaraktereigenthümlichkeit 
mancher Officiere (die ihnen nicht selten durch die 
Schule mit anerzogen worden ist. Anm. d. Üebersetzers.) 
Er ist sicher, dass er in Allem, was er thut, sowohl 
auf See als am Lande, das unbedingt Richtige trifft; 











solchen Leuten sollte man nie vertrauen. Der Mann, 
der so sicher ist, dass jede von ihm gemachte Be- 
obachtung genau ist, dass jede seiner Lothungen ibm 
den genauen Schiffsort anzeigt, wird sicher früher 
oder später Unglück haben. Der vertrauenswürdige 
Officier ist der, welcber sich niemals absolut sicher 
fühlt, dass seine Ortsbestimmung innerhalb einer 
Meile richtig ıst 47} oder dass seine Lothungen ein 
untrüglicher Führer sind,“ Unbedingtes Vertrauen auf 
verallgemeinte Strom-Informationen, auch wenn sie durch andere 
Angaben in der Seekarte für benachbarte Gebiete augenschein- 
lich bestätigt werden, würde wahrscheinlich zu demselben Un- 
glück führen, das der Navigateur zu vermeiden sucht. 

Die Notiz, in der die auf dem U. 8. 8. „Detroit“ gemachte 
Erfahrung im Einzelnen niedergelegt war, erschien im März 
1845 in den U. 8. Pilot Charts of the North Atlantic and the 
North Pacific. Seitdem empfing Kapt. C. D. Sigsby, U. S. N. 
der Wasbington Hydrographer, gründliche und wobl durchdachte 
Antworten auf eine Aufforderung, die er an Officiere gerichtet 
hatte, deren Schiffe das Rothe Meer befahren. Er ersuchte 
sie, die Frage durch genaue Beobachtungen zu lüsen. Die 
Meinungen weichen so viel von einander ab, dass eine end- 
zültige Folgerung erst nach weiteren Beobachtungen möglich ist, 
Bis jetzt folgert er: „Dass von der Strablenbrechung abhängige 
Irrthümer entstehen, ist sicher festgestellt; dass von den Quer- 
strömen abhängige Irrthümer entstehen, bedarf auch des ver- 
burgten Nachweises.” Hieraus folgt natürlich, dass die in der 
Karte verzeichneten Querstrime des Rethen Meeres wahrschein- 
licher die aus dem Unterschied des Bestecks und der von der 
abnormen Strahlenbrechung abhängigen astronomischen Beobach- 
tung gefundenen Ergebnisse sind, als eine thatsächliche Be- 
wegung des Oberflächen wassers. 

Die Temperaturen der Luft und des Wassers, die zeitweise 
über dem Rothen Meere herrschen, schaffen für ubermissige 
Strahtenbrechungen günstige Zustände, besonders während Mai 
und October, wenn der Südwestmonsun umsetzt und im ara- 
bischen Meere endet. Die neueren an das U. 8. Hydrographie 
Office eingegangenen Berichte über diesen Gegenstand sind im 
Allgemeinen der Ansicht günstig, dass die häufigen Unterschiede 
zwischen den nach astronomischer Rechnung und dem Besteck 
ermittelten Positionen im Rothen Meer der ungewöhnlichen 
Strahlenbrechung zugeschrieben sind. Andererseits vertreten 
einige der ältesten und erfahrensten Navigateure eine entgegen- 
gesetzte Ansicht. Kapt. Broody vom Dampfer ,Nedjed* be- 
richtet: Dass Sonnenbeobachtangen mehr oder weniger durch 
diese ungewöhnliche Strablenbrechung beeinflusst werden, sogar 
an vollkommen klaren Tagen, ist augenscheinlich, Kapt. zur 
Nedden vom D. ,Madeline* stellt bezüglich dieser Sache fest, 
dass seine durch astronomische Beobachtungen ermittelten Orte 
von denen nach Peilungen in Breite um 10 Seemeilen differiren. 
Aelmlich fand Kapt. ©. 8. J. Kotting vom niederländischen 
Dampfer „Sumatra“ seine Breite nach astronomischer Beobachtung 
und nach Peilungen 6 Seemeilen verschieden. Er sagt: Längen- 
bestimmungen aus vor- und nachmittägigen Höhen der Sonne 
und der Chronometerzeit geben häufig, wenn auch nicht immer, 
Resultate, auf die man sich nicht sieber verlassen kann, ob- 
gleich sowohl im Mittelmeer wie im Indischen Ocean die Chrono- 
meter sich als richtig erwiesen haben. Zuweilen ist der Längen- 
fehler nach Sonnenbeobachtungen durch Sandduust im Horizont 
und Veränderungen in der Strahlenbrechung verursacht, am 
häufigsten jedoch durch überhaupt nicht 
existiren oder doch nur in sehr geringem Maasse. (Das ist 
nicht recht verständlich. Der Uebersetzer.} 


Whuerstrome, die 


Die von Lieutenant Bourton, Commandant des französischen 
Dampfers „Melbourne“, eingesandten Beobachtungen bestätigen 
die des oben genannten Schaffsführers und vieler anderer. 
Kapt. Stobb vom Dampfer „St. Filans“ meldet, dass der Unter- 
schied zwischen den Ergebnissen der vor und nachmittdgigen 
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astronomischen Beobachtungen im Mittel 5° in Länge, aber in 
einzelnen Fällen 17—26° betrug. Die Mehrheit der Berichte 
zeigte, wie zu erwarten war, dass Navigateure im Rothen 
Meere die vermittagigen astronomischen Beobachtungen den 
nachmittägigen vorziehen. Entgegengesetzte Ansichten äAusserten 
die Kapitiine A. Chevalier, A. Paul, W. Greenhorn, A. W. White 
und zum Theil andere. Alle eingesandten Berichte zeigten viel 
Sorgfalt und Verstündniss in der Bearbeitung. 


In den Pilot Charts of the North Atlantic and tbe North 
Pacific für April giebt der U.S. Hydrographer einen ausführ- 
lichen Bericht des bis dahin Ermittelten und leitet daraus die 
folgende interessante Anweisung ab: 


„Die Erniedrigung oder Erhöhung des Horizonts durch 
ungewöhnliche Strahlenbrechung kommt im Rothen Meer 
häufig vor.” 

„Die Wirkung dieser Strahlenbrechung äussert sich in dem 
Auftreten von Fehlern in der durch astronomische Beobachtung 
ermittelten Linge von einer Grüsse bis zu 20" und in der 
Breite bis zu 10+." 

„Die Thatsache, dass, wenn die Vormittagslinge zu gross, 
die Nachmittagslänge zu klein ist, und umgekehrt, zeigt, dass 
die Strablenbrechung den ganzen Tag dasselbe Zeichen behält, 
d. h. wenn die Kimm während des Vormittags erhöht ist, bleibt 
sie während des Nachmittags erhöht und umgekehrt.“ 


„Die Thatsache, dass die Nachmittags-Beobachtungen das 
Schiff zu weit nach Osten setzen, macht es wahrscheinlich, dass 
Erhöbungen des Horizonts häufiger als Erniedrigungen vor- 
kommen.“ 

„Die gute Uebereinstimmung, die zwischen den Ergeb- 
nissen der Zwielicht- und Dimmerungs- Beobachtungen von 
Sternhöhen erhalten sind, zeigt, dass übermässige Strahlen- 
brechung in diesen Stunden weniger häufig als zu andern 
Tagesstunden vorkommt.” 

„Wenden wir uns nun zu dem besonderen Gegenstande 
der in Frage stehenden Untersuchung, nämlich zu der Erklärung 
der Querstrémungen, die so häufig vom Rothen Meere gemeldet 
werden, so engiebt sich als einziger Beweis ihres Daseins der 
nach dem Besteck und nach astronomischer Beobachtung ge- 
fundene Unterschied im Schiffsort. Es ist hervorzuheben, dass 
die Strömungen selten 20 Seemeilen im Etmal überschreiten; 
sie sind am häufigsten vom September bis April und zeigen 
keine Neigung, einer allgemeinen Richtung zu folgen. Die 
Zahl der Berichte, die keinen Strom für eine bestimmte Gegend 
dieses Meeres angeben, beläuft sich gewöhnlich auf 40%, der 
Gesammtzabl.” 

„Aus dem Material, mit dem das Hydrographic Office ver- 
sehen ist, ist schon ersichtlich, dass die Bestimmung des Schiffs- 
ortes aus vor- und nachmittägigen Höhen der Sonne gelegent- 
chen Fehlern unterworfen ist, die zwischen 2 und 20° varliren 
und von einer ungewöhnlichen Strahlenbrechung abhängig sind. 
Die Tafeln weisen nach, ein wie kleiner Fehler in Höhe er- 
forderlich ist, um Fehler von beträchtlicher Grösse in der Länge 
zu erzeugen.“ 

Das U.S. Hydmgrapkie Office wünscht über diesen höchst 
interessanten Gegenstand weitere Aufschlüsse und giebt den 
Beobachtern folgende Auweisungen: 

„Beobachtungen sollten nur in solchen Orten gemacht 
werden, wo der Schiffsort genau bestimmt werlen kann, ent- 
weder durch Peilungen oder in anderer Weise. Vertikale Winkel 
von Bergen oder anderen hohen Objecten sollten nicht gebraucht 
werden, da dieselben dem von der Strahlenbrechung herrührenden 
Fehler unterworfen sind, Der Bericht sollte feststellen: 

L. die mittlere Ortszeit der Beobachtung, 

die Stärke und die mittlere Richtung des Windes, 

die Temperatur der Luft und des Oberflächenwassers, 

den Zustand des Himmels, 

den durch Peilungen bestimmten Schiffsort, 

den darch Sonnen- oder Sternhuhen bestimmten Schiffsort. 


st ee 
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Solche Information sende man direkt nach Washington 
oder behändige sie einem Consul der Vereinigten Staaten oder 
einer Agentur des Hydrographie Office, die deren Uebersendung 
nach Washington kostenfrei vermitteln werden. Mateor. 





Aus den Jahresbericht 
der Handelskammer zu Kiel. 





Wir entnehmen den äusserst umfangreichen und aus- 
führlichen Jahresbericht der Kieler Handelskammer das Folgende: 


Von dem Herrn Oberprisidenten waren wir zu einer 
gutachtlichen Aeusserung darüber aufgefordert, ob und eventuell 
welche Massregeln zu Schutze der deutschen Küstenschifffahrt 
zu ergreifen seien. Veranlassung hierzu batte die vom Deutschen 
Reichstage bei deu Berathungen über das Binnenschifffahrts- 
gesetz in der Sitzung vom 4. Mai v. J. beschlossene Resolution: 
„den Herrn Reichskanzler zu ersuchen, dahin zu wirken, dass 
die deutsche Küstenfrachtfahrt gegen den erdrückenden Wett- 
bewerk der niederländischen, dänischen, schwedischen und 
norwegischen Flagge möglichst geschützt werde“ gegeben. 
Unterm 4. Oktober v. J. haben wir dem Herrn Oberpriisidenten 
den nachstehenden Bericht erstattet: „Aus der Statistik des 
Deutschen Reichs ergiebt sich, dass die fremde Flagge an der 
deutschen Küstenschifffahrt, was die Zahl der Fahrzeuge an- 
betrifft, nur mit einem zwanzigsten Theil betheiligt ist, während 
sie nach dem Raum, d. h. nach der Leistungsfähigkeit, unge- 
fahr den zehnten Theil stellt. Die obigen Zahlen zeigen ferner, 
dass der Verkehr der fremden Flagge an den deutschen Küsten 
sich in den letzten zwanzig Jahren mehr als verdoppelt hat, 
wobei allerdings zu bemerken ist, dass das Anwachsen des 
Verkehrs der deutschen Schitfe in ungeführ demselbeu Maasse 
erfolgt ist. Um ein Bild zu geben von dem Grade der Be- 
theiligung der einzelnen fremden Flaggen an der deutschen 
Küstenschifffahrt und von dem Antheil, welcher hiervon auf 
das deutsche Ostsergebiet entfällt, mögen die folgenden, für 
das Jahr 1893 geltenden Zahlen dienen. Ans deutschen Häfen 
kamen mit Ladung an: 


im ganzen deutschen davon im Gebiet der 


Küstengebiet deutschen Ostsee 
Schiffe mit Reg.-Tonnen Schiffe mit Reg.-Tonnen 
russische ıl 4464 9 3 189 
schwedische 123 24 852 117 23540 
norwegische 55 14 497 47 11 997 
dänische 602 100 564 501 60396 
britische 65 45 270 40 19 633 
niederlind. 452 39 429 116 15 195 
belgische 1 800 1 S90 
französische 3 1217 1 121 








1 402Sch. m.231 283 R.-T. 922 Sch. m. 141 261R.-T. 


Die fremden Flaggen im deutschen Küstenverkehr ver- 
theilen sich daher, nach Ankünften aus deutschen Tläfen 
gerechnet, wie folgt: 

nach Fahrzeugen nach Raumgehalt 
65,8%, 611%, 
312, 38.0, 
beträgt die 


im Ostseegebiet 

» Nordseegebiet . 
Im deutschen Östseegebiet Betheiligung der 
fremden Flagge nach Prozenten 


der Anzahl des Rauıngehalts 


russische . . . .« 1,0 23 
schwedische . . . 127 16,9 
norwegische . 5,1 8,5 
dänische . . . . 64,2 47,0 
britische . . 4,3 13,8 
niederländische . 12,45 10,8 
belgische . . . . 01 0.6 
französische 0,1 Ol 





Aus diesen Angaben geht hervor, dass die diese 
Flagge die weltaus grüsste Betheiligung simmtlicher fremiz 
Flaggen, nicht nur an der ganzen deutschen Küste, sonden 
namentlich auch im Ostseegebiet stellt, während die schwedis)- 
und bolländische Flagge ganz bedeutend hiergegen zuricktrets 
Nach den seit der Eröffnung des Kaiser Wilhelm-Kanals » 
machten Beobachtungen lässt sich annehmen, dass die Kunkumar: 
sich nicht auf die Segelschiffe beschränken, sondern, dass aucı 
die dänische Dampferflotte in verstärktem Maasse an de 
deutschen Küstenfahrt Theil nelamen wird. Es tritt dies an- 
somebr in die Erscheinung, als auch in dem Verkehr zwisch 
hier und Dünemerk die dänische Flagge ganz erheblich über- 
wiegt und die Betheiligung der deutschen Handelsflotte an &: 
dänischen Küstenfahrt nur eine ganz geringe ist. Nach eve: 
uns vorliegenden Angabe betrug die Zahl der Seereisen deutsch 
Schiffe mit Ladung im Küstenverkehr Dünemarks im Jahre 
1893 67 Schiffe mit 5871 Register-Tonnen, während nach d= 
bereits oben mitgetheilten Zahlen, in der deutschen Küstenlahr 
im Jahre 1803 als eingegangenen 692 dänische Seluffe m: 
100 564 Register-Tonnen Ladung verzeichnet werden muster, 
so dass die Betheiligung der dänischen Flagge an der deutst« 
Küstenfahrt nach der Anzahl der Fahrzeuge mehr ak & 
Zehnfache, nach dem Raumgehalt das Zwölf- bis Dreizehafax 
der Betheiligung der deutschen Flagge an der dis 
Küstenschifffahrt betrug. Hierbei ist zu bemerken. das & 
Theiluahme der deutschen Fiagge an der dänischen Kusteriit 
wohl einen grösseren Umfang nicht annehmen kann, wir 
sich umgekehrt dänische Fahrzeuge an der deutschen ki 
fahrt nach der Eröffnung des Kaiser Wilhelm-Kanals m 
als bisher betheiligen dürften. In dem Verkehr mit Schmöt 
zeigen sich andere Verhältnisse; nach den oben erwähnte & 
gaben wurden 1893 in schwedischen Gewässern von deuist= 
Schiffen 203 Reisen mit 120 709 Register - Tonnen gm, 
während in der deutschen Küstenfahrt 123 schwedische &hiff* 
mit 24852 Register-Tonnen verzeichnet wurden. In der nisl 
ländischen Küstenfahrt fanden in demselben Jahr nur ? Bese 
deutscher Schiffe mit 537 Register-Tonnen statt, währe 4: 
niederländische Schiffe mit 39520 Register-Tonnen w “ 
deutschen Küstenfahrt betheiligt waren. Aus allen Zahlen gi 
hervor, dass für den hiesigen Platz namentlich die din»»: 
weniger die schwedische Konkurrenz sich bemerkbar mach 
die holländische Flagge hat sich hier nach Eröffnung d* 
Kaiser Wilhelm-Kanals auch etwas häufiger als früher gem’ 
Wenn in dem Erlass des Herrn Ministers für Hande! und = 
werbe die Frage aufgeworfen wird, ob die deutschen Handel 
interessen die Betheiligung der fremden Flaggen an der deutsch“ 
Küstenfrachtfahrt entbehren könnten, so sind wit der Mein. 
dass die von fremdeu Fahrzeugen zwischen deutschen Ha 
vollzogenen Fabrten auch ohne grössere Schwierigkeit ©" 
deutschen Schiffen übernommen werden könnten. Wir Kine“ 
nur empfehlen, eine weiter zunehmende Konkurrenz der fremde: 
Flaggen, als welche in erster Linie die dänische in Betrrl' 
kommt, im Wettbewerb der deutschen Kiistenfabrt zu ve 
hindern zu suchen, weil sonst dadurch eine Verdrängung der 
deutschen Flagge erfolgen müsste. Wir sehen uns jedoch aus! 
Stande zur Zeit Vorschläge zur Begünstigung der dentsches 
Flagge zu machen, die in Folge der bestenenden Schifflahrs 
und Meistbegünstigungs- Verträge nicht auch auf die freendet 
Flaggen Anwendung finden würden, z. B. Herabsetzung ™ 
Gebühren, Ermässigung des Tarifs für eine bestimmte grüsen! 
Anzahl von Reisen durch den Kaiser Wilhelm-Kanal. Ds 
durch die am 1. Juli in Kraft getretene neue Schiffsrer“ 
messungsordnung die deutschen Schifffe denen der fremd 
Flaggen gleichgestellt worden sind, bietet denselben Vortbei; 
ohne ihn jedoch gegenüber Schiffen anderer Nationen einen: 
Vorzug einräumen zu können; ein gleiches gilt für de ® 
Nr. |, Ziffer 2 des Tarifs für den Kaiser Wilhelm-Kanal vor 
4. Juni 1805 der deutschen Küstenfrachtfahrt gewährte Br: 









mässigung der Durchgangsgebühr, da der niedrigere Gebühren- 
satz der ausländischen Flagge in gleicher Weise zu gute 
kommt. Hierbei erwähnen wir, dass es uns zweifelhaft er- 
scheint, ob die im Tarif vorgesehene Grenze von 50 Register- 
Tonnen richtig gewählt ist, da man annehmen kann, dass die 
deutsche Küstenschifffahrt mit immer grösseren Fahrzeugen, 
namentlich auch Dampfern, wahrgenommen wird. Wenn über 
die Küstenfahrt andere als die jetzt geltenden Bestimmungen 
getroffen werden, so ist u, E. bei den Verhandlungen mit den 
einzelnen Regierungen in Betracht zu ziehen, dass deutsche 
Schiffe sich recht rege an der Küstenfahrt einiger europäischer 
Länder, wie Schweden -— Norwegen, Spanien, Italien, sowie 
an der Fahrt der zentral- und südamerikanischen Jänder, 
Westindiens, Westafrikas, der ostastatischen Länder etc. be- 
theiligen und dass denselben diese Thätigkeit weiter erhalten 
bleiben sollte, Erweist sich eine Wahrnehmung der nationalen 
wirthschaftlichen Interessen durch politische Rücksiehten in 
zwingender Weise beeinträchtigt, so werden letztere den 
deutschen Staaten in anderer Beziehung einen entsprechenden 
Vortheil bereiten müssen. (Schluss folgt.) 


Rostschutzmittel 


: für eiserne Schiffe, 
Schuppenfarbe „Compass* 
(unzerstörbare Metalifarbe). 


Die Schuppenfarbe besteht aus kieselsaurem Eisenoxyd in 
lauter winzigen, glänzenden, metallischen, biegsamen Schiippchen, 
die sich gegen chemische Augriffe, sei es Schwefel-, Salpeter- 
oder Salzsäure ete., sowie in Glübhitze vollkommen unveränderlich 
zeigen. Die Farbe, welche in trockenem Zustande geliefert wird, 
verdirbt und verändert sich durch vorbenannte Eigenschaften 
also nie und kann jahrelang lagern oder nass wenlen, ohne 
ihre vorzüglichen Eigenschaften zu verlieren. Einem Verlust 
durch Verderben der Farbe ist man also nicht ausgesetzt. 

Durch einfaches Anrübren mit dem dazu gehörigen blei- 
und harzfreiea präp. Doppelfirniss wird die Schuppenfarbe leicht 
und schnell streichfähig gemacht und verbinden sich die kleinen 
metallischen Schüppceben beim Anstrich derartig mt dem bei- 
gerührten Firniss, indem sie sich schichtweise, schuppenartig 
übereinanderlagernd mit demselben verkleben, also den Zugang 
von Luft und Feuchtigkeit hermetisch verschliessen und eine 
zähe firnisshaltige Eisenhaut von ausserordentlicher Dauerhaftig- 
keit bilden. Je länger der Oel- resp. Fetigehalt einer Farbe 
erhalten bleibt, desto grösser ist naturgemäss auch die Halt- 
barkeit und der Rostschutz der Farbe. Dass der beigerührte 
Firniss wirklich von den kleinen metallischen Schüppeben der 
Schuppenfarbe festgehalten und rin Verdunsten desselben in 
grösstem Umfange verhindert wird, beweist die Haltbarkeit und 
das Anhaften der Schuppenfarbe auf heissen Gegenständen, als: 
heisse Dampfrohre, Dampfeylinder, Dampfschiffschorusteine, 
Dampfkessel etc. etc. Wohl keine andere Farbe besitzt der- 
artige Eigenschaften, die meisten blättern auf heissen Gegen- 
ständen sofort ab, ein Zeichen, dass das Bindemittel Leindl resp, 
Firniss oder dergleichen schnell verdunstet und vom Farbestoff, 
welcher hier aus zerstörbarem Farbemehl resp. Farbepulver 
besteht, nicht festgekalten wird. 

Die Schuppenfarbe, deren metallischer Farbestoff sich an 
der Luft nie verändert oder oxydirt, wie dies bei allen andern 
Farben der Fall ist, besitzt eine ausseronlentliche Dauerhaftig- 
keit, sie schmiegt sich den damit gestrichenen Metallflächen 
elastisch an, hinterrostet niemals und springt nicht ab, sodass 
etwaige Neuanstriche direkt auf dem früheren alten Anstrich 
mit Schuppenfarbe erfolgen können, ohne dass ein Abkratzen 
des Anstrichs nöthig ist, Es braucht wohl nicht erwähnt zu 
werden, dass Metallflächen, welche noch nicht mit Schuppen- 
farbe gestrichen waren, erst von Schmutz, Fett oder alter loser 
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patziger Farbe gut gereinigt werden müssen, ehe ein Neu- 
Anstrich mit „Schuppenfarbe“ erfolgt. 

Für Anstriche in der Maschine auf Dampfschiffen dürfte 
die Schuppenfarbe den Maschinisten von grosser Wichtigkeit 
sein da dieselbe viel Zeit und Mühe spart und ausserdem durch 
ihre hübschen metallisch glänzenden Farbentöne: silbergrau, 
grau und schwarz, ein äusserst gefälliges Aussehen bietet. 
Anstriche mit Schuppepfarbe dunkeln nie nach, sie werden 
durch einfaches Abwaschen mit Seifenwasser ohne, dass der 
Anstrich leidet, stets wieder fast wie neu. 

Die Streichfähigkeit und Deckkraft der Schuppenfarbe ist 
eine sehr grosse, sodass der Verbrauch ein äusserst sparsamer 
und billiger ist. Es ist klar, dass eine Farbe mit so vorzüg- 
lichen Eigenschaften sich auch zum Anstrich der Innenräume 
von Schiffen, als Kohlenbunker, Fellenbanker, Laderäume, sowie 
für Eisentheile auf Deck, äussere Schiffswände über Wasser 
und für Neubauten eiserner Schiffe besonders gut bewährt. 
Zum Anstrich unter Wasser sollte die Schuppenfarbe nur 
dann verwendet werden, wenn ein Schiff genügende Zeit hat, 
da die Anstriche mit Schuppenfarbe er:t in ca. 6—8 Stunden 
trocknen. Es sei noch hesonders hervorgehoben, dass die 
Schappenfarbe ohne jedwede Vorgrundirung an Stelle von 
Bleimennige benutzt wird, auf der man beliebig auch jede 
andere Schmuckfarbe streichen kann, wenn man den Farbeton 
der ,Schuppenfarbe” etwa nicht wünscht. 

Die „Schuppenfarbe* dürfte in Folge ihrer vorgenannten 
Eigenschaften bald allgemein eingeführt sein, behördlicherseits 
wird dieselbe für Briickenbauten und Eisenconstructionen aller 
Art fast überall vorgeschrieben. Zum Schluss sei noch er- 
wähnt, dass Fälschungen und ganz minderwerthige Waare _ 
unter verschiedenen ähnlichen Namen in den Handel gebracht 
werden und sichert man sich am besten vor Uebervortheilung, 
wenn man die ,Schuppenfarbe* mit eingetragener Schutzmarke 
„Compass“ verlangt, da dieselbe dann echt ist. Die Firma 
Heiarich Clasen (Inh. Carl Nissen) unterhält in der Schuppen- 
farbe „Compass“ ein ständiges Lager. 





Vermischtes. 


Der Jahresbericht der Deputation für Handel und Schiff- 
fahrt zu Hamburg berichtet auch über das Elbbootswesen im 
Jahre 1595; danach wurden in dem Berichtsjahre von der 
Lootsgalliot und dem Lootsendampfer zusammen 3222, von den 
Lootsschunern 47H, insgesammt 8016 (1804: 7161) Schiffe 
mit Lootsen besetzt. Die Lischstation war 58 Tage Eises 
halber geschlossen: am 10. October wurde diese Station auf- 
gelöst und die Revierlootsen siedelten nach Brunsbüttel üher. 
Nach Eröffoung des Kaiser Wilbelm-Kanals wurde auch das 
Lootsen vom Kanal seewärts den Cuxhavener Kanallootsen 
übertragen. Es wurden von ihnen bis Ende 1305 729 Kanal- 
schiff, darunter 27 Kriegsschiffe, geloost. — Von den staat- 
lichen Leuchtschiffen wurden im ganzen 20 Rettungsmanüver 
und im Anschluss daran neun kleinere und drei grössere 
Vebungsfahrten angestellt. — Das Tonnen- und Leuchtwesen 
wurde erheblich gebessert; es wurden verschiedene neue Tonnen 
gelegt. Durch den von Anfang des Jahres bis Mitte März an- 
haltenden Frost und den dadurch hervorgerufenen starken 
Kisgang wurden 20 Spierentonnen losgerissen und theils an die 
bolsteinische Küste, theils nach der Weser und Spiekeroog an- 
getrieben, Auch im Leuchtwesen fanden grössere Veränderungen 
statt, insbesondere erhielt das Teuchtschiff IT neue Lampen 
mit Fresnel-Linsen und in Krautsand wurde eine Leuchtbaake 
vierter Ordnung aufgestellt, — In Cuxhaven betrug der Ge- 
sammtverkehr der eingekommenen Schiffe aller Gattungen 4619 
mit 304,152 Reg.-Tons, der Gesammtverkehr der ausgegangeneu 
4586 mit 380,728 Reg.-Tons, zusammen 0205 mit 783,860 
Reg.-Tons, gegen 12,502 mit 905,595 Reg.-Tons in 1894. 


Schiffbau. Die Deutsche Dampfschifffahrts- Gesellschaft 
„Kosmos“ hat, einen neuen Dampfer von ca, 6000 Tons 
Schwergut bei der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft und 
einen anderen von derselben Grösse bei Wigham Richardson & Co. 
in Newcastle bestellt. 


Bei Palmer's Shipbuilding Yard in Jarrow wurde am 
Dienstag voriger Woche, der für die Hamburg-Amerika- 
Linie gebaute neue Dampfer „Andalusia“ vom Stapel gelassen. 
Das Schiff hat eine Länge von 400° zwichen den Perpendikeln, 
eine Breite von 50° und eine Tiefe von 30‘, erhält Schooner- 
takelung und ist nach der höchsten Klasse des Germanischen 
Lloyd gebaut; es ist für den Auswanderer-, Vieh- und Fracht- 
transport bestimmt. Ihe vierfachen Expansionsmaschinen werden 
nach dem Schlick’schen System gehant und ebenfalls von der 
Firma Palmer geliefert. Die Taufe des Dampfers wurde von 
Frau Magin vollzogen. 


Zum allgemeinen Stand der Frachten, Lie Frachten vom 
Sehwarzen- und Mittelmeer sind in voriger Woche befriedigend 
gewesen. Odessa 9sh 64, Hamburg 6d extra, Nicolajeff 10sh 
6d. Donau 13h 6d, Sulina lish 6d, Azow 12sh Hd October. 
Bilbao-Middlesbrough Osh 4'/,d, Ergasteria- Rotterdam sh. 
Huelva-Rotterdam Ssh. Die amerikanischen Märkte sind fest, 
nördliche Häfen 3sh 3d Uctober—September. Galveston 37sh. 
Saynnah 32sh 6d September—Üctober. Am La Plata ist 
Räumte im Begehr zu ldsh Gd weniger Ssh. Die Frachten 
vom Osten sind eher noch flauer als vorher. Bombay 6sh, 
Kurrachu 7sh 6d, nom. ein Hafen Ssh 2 Häfen September. 
Java 15sh Aug.-Sept. Für die Reissaison bieten sich Bote von 
6000 Tons zu 18sh Id, 5000 Tons zu 20sh ohne Erfolg an. 
Kalkutta ist flau bei 12sh fd Sept. und 13sh tid Nov. 


Ausfrachten: 

Tyne Cardiff 
Barcelona 0 ay 
Gibraltar 54% hides, 
Genua 36 53 
Aden _ 18.6 
Bombay ae Is. 
Java — 18;— 
Madras 1:6 _ 
Buenos Aires 15 — 15/— 
Mentevideo 145 1b — 
Santos — 1. — 


Ausfrachten für Segler: 
Newport, 


Neweastle Cardiff 
oder oder 
Sunderland Swansea 
Algoa Bay 17— 17,6 
Bahia . = 16.6 
Colombo _ 15.0 
Diego Suarez _ 17/— 
Hong Kong _ 17,6 
Iquigue 134 13/— 
Java -. 16/— 
Montevideo _ 14.9 
Mozambipue -- 21/— 
Rio Janeiro a 15.3 
Rosario _ 17.6 
Santos 18:6 18.6 
Singapore _ 16,6 
Shanghai - 20,6 
San Francisco _ 13% 
Yokohama = 19,— 
Zanzibar ~ 18 


Vor einiger Zeit verlor das Panzerschiff „König Wilhelm“ 
bei Helgoland einen ca, 12000 Pfund schweren Anker, Seit 
1°), Wochen haben die beiden Dampfer der königlichen Regierung, 
Fleiss” und Rival" nach demselben gesucht, ibn jedoch nicht 
gefunden. Infolge der letzten Stürme haber die beiden Dampfer 
dabei einen Theil ihrer eigenen Ausrüstungsgegenstände, wie 
Anker und Ketten verloren. Dagegen haben sie unerwarteter 
Weise einen anderen Fund gemacht, als man schon glaubte, 
den verlorenen grossen Anker gefunden zu haben. Es war 
dies ebenfalls ein Anker von ganz bedeutender Grüsse, an den 
sich Austern in grösserer Mengen angesetzt haben. Dem An- 
scheine nach hat der Anker über 100 Jahre auf dem Meeres- 
boden gelegen. Nachdem er nunmehr das Tageslicht wieder 
erblickt hat, soll er seiner Bestimmung nicht mebr zurückge- 
geben, sondern in der Kieler Marine-Akademie als Schaustück 
verbleiben. (N.-0.-Z.3 


Ein neuer Schiffsbodenreiniger wurde dem Amerikaner 
Patrick Keilley kürzlich patentirt, Tieser neue Apparat legt 
sich an den Boden und den unteren Theil der Seitenwände des 
Schiffes glatt an und besteht zu diesem Zwecke aus einem 
biegsamen Rahmen, in welchem sich ein endloser Birstenzug 
bewegt. Die Bürsten drehen sich nach einer Mittheilung des 
Patent- und technischen Bureaus von Richard Lüders in Görlitz 
um honzontale Wellen, welche mittelst Kettenräder angetrieben 
und mit dem die Schiffswandang bedeckenden Ansatz in Be- 
rührung gebracht, denselben schnell und sicher entfernen. Die 
Handhabung des Apparates kann mittelst Hand- oder Maschinen- 
kraft erfolgen. 

Die überseeische Auswanderung aus dem deutschen Reich 
üher deutsche Häfen, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam 
belief sich nach den Zusammenstellungen des Kaiserlichen 
Statistischen Aınts in den Monaten Januar bis Juni 1806 auf 
17 101 Personen. Hiervon kamen aus der Proving Posen 2421, 
aus Bayern rechts des Rheins 1417, der Provinz Hannover 
1374, Brandenburg mit Berlin 1223, Westpreussen 1149, aus 
dem Königreich Württemberg 1012, der Provinz Pommern #15, 
Schleswig-Holstein 553, Rheinland 530, aus dem Königreich 
Sachsen 682, dem Grossherzogthum Baden 516, der Provinz 
Hessen-Nassau 502, aus der Rheinfalz 458, der Provinz Sachsen 
442, Schlesien 436, Westfalen 360, Ostprenssen 328, aus dem 
Grossherzogthum Hessen 223, Oldenburg 177, Mecklenburg- 
Schwerin 160. Der Rest von 1623 Personen entfällt auf die 
übrigen Gebietstieile des Reiches, An der Beförderung dieser 
Auswanderer sind die deutschen Häfen mit 13696 Personeu 
betieiligt, und zwar gingen über Bremen 7357, Hamburg 5723, 
Stettin G1G. Von Antwerpen reisten 2825, von Rotterdem und 
Amsterdam 577. Ueber deutsche Häfen wurden ausser den 
13 006 noch 57.097 Auswanderer aus fremden 
Staaten, und zwar über Bremen 36525, Hambneg 20275, 
Stettin 283 befördert. 


Deutschen 


Unter dem Namen „The steamshipowners cooperative 
association” haben die hervorragendsten Dampfschiffsrhedereien 
tn Besgea-in Norwegen einen Verein gegründet, dessen Zweck 
sein soll, durch Zusammenschluss einer grösseren Anzahl nor- 
wegischer Rhedereien deren Theilnehmern verschiedene Vortheile 
zu bereiten, die auf keine andere Weise erlangt werden können. 
Der Verein begann seine Thätigkeir zu Anfang dieses Jahres 
ausschliessiich für norwegische Schiffe. Zufolge Vorstellungen 
von schwedischer Seite hat die vor einiger Zeit abgehaltene 
Generalversammlung auch den Beitritt schwedischer Rhedereien 
gestattet und haben sich denn auch mehrere dieser beeilt, ihren 
Anschluss an den Verein mit gegen 60 Dampfern anzumelden, 
unter der Bedingung voller Gleichbereehtigung mit «len nor- 
wegischen Dampfern. Da nun die Sache mehr bekannt ge- 
wonien ist, indem die Association vor einigen Tagen ein Circular 





versandte, nach welchem den schwedischen wie den norwegischen 
Rhedereien der Beitritt bis zum Beginn nächsten Jahres frei- 
steben soll, hofft man dann die gesammten Rhedereien beider 
Länder zu einem Verbande vereinigt zu sehen. Dampfer 
anderer Nationen sind ausgeschlossen. 


Vom Lübscker Seemannsamt. Im Jahre 1805 erfolgten 
nach dem Bericht des ‚Polizeiamtes durch das Seemannsamt 
GOO Anmusterungen und Nachmusterungen, 782 Abmusterungen. 
Es wurden 35 neue Musterrolien, 54 Anhänge und 15 Ver- 
änderungen vorhandener Musterrollen ausgefertigt, sowie 15% 
Seefahrtsbücher ausgegeben. Unter den Angemusterten befan- 
den sich 17 Schiffsjungen, welche noch nicht auf Kauffahrtei- 
schiffen gefahren batten. Die mittlere monatliche Heuer der 
Vollmatrosen, deren 241 angemustert wurden, betrug auf 
Dampfschiffen 49,67 .4. Zur Kenutniss des Seemannsamtes 
kamen 6 Fille von Entweichungen von Seeleuten: sie betrafen 
2 Heizer, 2 Matrosen, 1 Koch und 1 Schiffsjungen. — Vom 
Seemannsamte wurden 8 Strafverfügungen erlassen. Der 
Gesammtbetrag der erkannten Strafgelder betrug 147,50 .#, 
von denen 117.50 .4 der hiesigen Seemannskasse zufielen und 
30,4% an auswärtige Seemannsiimter abgeführt wurden. 





Kleine Mittheilungen. 

Das neue Trockendock in Nagasaki, dessen Bau lange 
Jahre in Anspruch genommen hat, wird zum kommenden Herbst 
eröffnet werden. Es bat eine Länge von 300+. 


’ 
“ 


Ein neues eisernes Schwimmdock für St. Paul de Loanda 

wird zur Zeit im Hafen von Rotterdam fertiggestellt. 
» ) . 

Ein neuer Hafen wird bei Broad Cove in der Nähe vor 
Cape Breton gebaut und in Verbindung damit eine Kohlen- 
werft errichtet. Es handelt sich um ein Konkurrenzunter- 
nehmen gegen die Dominion-Coal Company die in den Häfen 
von Sidney (N. Se.) und Lonisburg das Monopol besitzt. 





Vereinsnachrichten. 

Verein Deutscher Seesteuerlaute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 28. August war sehr stark besucht. 
Unter den zahlreichen Eingängen waren besonders zu ver- 
zeichnen: die Schreiben zweier Mitglieder aus Antwerpen und 
und Ponapé Island. die Austrittserklärung eines Herrn, je ein 
Schreiben der Bürgerschaft hier und des Ebrenmitgliedes Herrn 
Döring-Leer betreffend Empfang der Statuten und Halbjahrs- 
Berichte des Vereins. Verhandelt wurde sodann über einige, 
einer demnächst vom Bruderverein an der Weser abzuhalten- 
den General-Versammlung, zu welcher auch Delegirte unseres 
Vereins entsandt werden sollen, zu unterbreitenden Angelegen- 
heiten, ferner über einige ausgefüllte Fragebogen betreffend 
den Lehrplan der Navigationsschulen und hierauf die Versamm- 
lung geschlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 2. September 1596. 

Die Lebhaftigkeit des Marktes für Retourfrachten von 
San Francisco, von welcher wir in unserem letzten Berichte 
sprachen, ist wieder gewichen. Die Frachten von der West- 
küste sind im Grossen und Ganzen unverändert geblieben, auch 
von anderen Richtungen sınd die Frachten unverändert schlecht. 
Die Ausfrachten sind noch immer fest. 
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Folgende Abschliisse sind uns bekannt geworden: 
Java” Portland (0)/U. K. Cont. 30/— netto, Weizen Sept. Oct. 
Muskoka” San Franeisco U. K, Cont, 27/6 netto Oct., Weizen. 
„Rahane“ do. do. 27,6 7. %, direkt do. 
„Elwy“ Chilen. Salpeterplitze/U. K. Cont. 17/6 -/, '/, direkt. 
„van Galen” do. do. 17,6%, Y, direkt. 
„Gael* do. do. 17/3 +. "/, direkt. 
„Pass of Leny“ Newcastle N.S.W./Callao 13;—, Option Aca- 
pulco 13/6, Option Panama 14/— Kohlen. 
Agneen of Scots* Hamburg/Port Pirie 15/— Cokes. 
„County Antrim* London/Brisbane 15/— Stückgut. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 21. August 1846. 

Eine höchst lebkafte und dringende Nachfrage für Getreide- 
räumte hat sich in der laufenden Woche geltend gemacht, die 
sich sowohl auf Vollladungen wie Theilverschiffungen „on the 
Berth“ erstreckte, und Frachtraten zeigen eine merkliche und 
befriedigende Avance nach jeder Richtung. Ein grosses Ge- 
schäft ist in Tbeilverschiffungen zu Stande gekommen sowohl 
von den Atlantic- wie von den Golfhäfen, und wenn nicht die 
Koappheit an Räumte, wie die von den Rhedern verlangten 
hohen Preise hindernd entgegengestanden hätten, würden auch 
die Charters für Vollladungen reichlicher sein. Der Markt 
scheint indessen eine Stufe erreicht zu haben, wo eine weitere 
Steigerung der Raten nicht wahrscheinlich scheint, es sei denn, 
dass aussergewöhnliche, zur Zeit nicht an die Oberfläche 
tretende Umstände dieselbe begünstigen würde, Galveston hat 
einen bedeutenden Betrag Riiumte absorbirt, und es scheint, 
dass die Baumwolle über diesen Hafen in der diesjährigen 
Saison aussergewöhnlich früh zur Verschiffung gekommen ist; 
die anderen Baumwollplätze verhalten sich indess ruhig. In 
anderen Branchen des Dampfergeschäftes finden wir nichts 
Besonderes zu bemerken. Seglerriiumte bleibt knapp und der 
Markt ist damit selten so ärmlich versehen gewesen, wie jetzt. 
Das Geschäft ist daher ruhig, die Raten fest. Verschiedene 
Charters in Kistenöl nach dem fernen Osten sind mit +/,—1¢. 
per Kiste Avance zu Stande gekommen, hauptsächlich aber für 
Schiffe auf Ankunft, und die Nachfrage bält an. Einige wenige 
Fassöl-Charter wurden für ankommende Schiffe verzeichnet, 
und einige kleine Fahrzenge am Platz haben guto Raten zu 
sichern vermögen. Die Nachfrage auf Lumberräumte vom 
Golf nach Südamerika hat theilweise nachgelassen, besonders 
für entfernte Schiffe, indessen hoffen wir auf ein baldiges 
Wiederaufleben derselben. In anderen Branchen ist nichts 
von besonderem Interesse zu melden. 


























Wir notiren | Getreide, „Pro er Maass- 
. visionen. |, Oelkuch. gut. 
Liverpool, Dpfr. 2° ,d. ı10/a13,6 110, 10/a12,6 
London, Dpfr. 3d. 12:6 11:3 10/a12,6 
Glasgow, Dpfr.  /3'/,d. [17/6 ı10/ 15/a17/6 
Bristol Std. 15 10/ 15/a17/6 
Hull Syd. ask. |15, 12/6 15/al7/6 

Leith Ad. ask. [17/6 12,6 17/6 
Newcastle ‘nom. 15, 12/6 17/6a20/ 
Hamburg 558 18 c., 15 cents. (50 mk, 
Rotterdain iSe, ask. 174), cts. |14 ets. 10a124)/,¢. 
Amsterdam Se. 17%, cts. jl4ets. 10al2'/,¢ 
Copenhagen 3 20; 17/6 25/ 
Bordeaux [2/9 274), cents.|25e, Is 8 
Antwerpen 3'/,d. ask. |12/6 10, 10/a12/6 
Bremen 1508 1Se, 15 cents, |10al2c. 
Marseille 2,6 226 17/6 [20 /a22.6 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, 3-32d. — 


Hamburg 23e. — Rotterdam 27'/,¢. — Amsterdam 27%, ¢, 
— Antwerpen 7-G1d. — Bremen 2) ¢. 
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Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 





Cork f. Di Les. Continent. Shanghai 
Getreide per Dampfer 3 1, 3 1, 2,10), S/1, a 
Raff. Petrol. i 
r ee te Tas week Bad. . 22e. 
afk Seg! Hongkong. Java. Caleutta, Japan. 
Getreide per Dampfer  ....2. oo werenn ceeeee nenne 
Raff. Petr, per Segl. Se, 18'/,¢ Wie. 18'/,al9e 
Biichersaal. 


eee 


Segelhandbuch der Nordsee. Erster Theil, Viertes Heft. 
Die Hoofden. Herausgegeben vom Reichs- 
Marine- Amt. Zweite Auflage Verlag von 
Dietrich Reimer, Berlin. Preis .# 4—. 

Die erste Auflage dieses vierten Heftes des Segelhand- 
buches für die Nordses ist im Jahre 1891 erschienen und hat, 
gleich wie alle übrigen Publikationen auf diesem Gebiete, rasche 
Verbreitung unter den deutschen Seeleuten gefunden, Speziell 
in dem hier behandelten Theile der Nordsee sind aber im Laufe 
dieser zwar kurzen Zeit beträchtliche Veränderungen eingetreten, 
sodass sich die Nothwendigkeit herausgestellt hat, eine Neu- 
Auflage erscheinen zu lassen. Die Anordnung des Stoffes ist 
im Ganzen dieselbe geblieben, während selbstverständlich die 
inzwischen eingetretenen Veränderungen der Leuchtfeuer, im 
Lootsenwesen, wie überhaupt die Resultate aller neuesten 
hydrographischen Forschungen Berücksichtigung gefunden haben. 
Die Ausstattung ist dieselbe gediegene und praktische, wie bei 
allen ähnlichen amtlichen Publikationen. Schiffsführer, die be- 
müht sind, ihre nautischen Hülfsmittel stets auf der Höhe der 
Zeit zu halten, werden nicht versäumen, sich mit dem neuen 
Duche zu versehen, zumal da die Veränderungen im Vergleich 
zur ersten Auflage für die Navigation von grösster Wichtig- 
keit sind. 


Meteorologisch Jaarboek vor 1894. Herausgegeben vom 


Kgl. Niederländischen Meteorologischen In- 
stitut. 46. Jahrgang. Utrecht, J. v. Boeckhoven. 
1896. Zu beziehen von H. G. Bom, Amsterdam. 
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Wir hatten schon wiederholt Gelegenheit, dieser Publikation 
des Niederländischen Meteorologischen Instituts Erwähnung w 
thon, von welcher uns nunmehr der Jahrgang 18% (heranse- 
geben 1846) vorliegt. Die in früheren Jahrgängen enthaltenen a 
vollständigen Tabellen der Tagesbeobachtungen von Deltrr, 
Amsterdam und Leeuwarden sind diesmal ausgemerzt und x 
ihre Stelle die vollständigen Beobachtungen von Winters; 
gesetzt. Die magnetischen Beobachtungen sind vermehrt, un 
es finden sich in den eutsprechenden Tabellen uunmehr stüal- 
liche Angaben der horizontalen Intensität. Desgleichen sind u 
Stelle der meteorologischen Aufzeichnungen von Yakoma ii: 
Kongo), Krokodildrift und Komatiepoort die auf der Faktea 
„Wilbelmina“ (N-Goko-Fluss} gesammelten getreten. |» 
Uebrigen sind die Beobachtungsmethoden, wie die Instrumente 
die nämlichen geblieben. 


Meddeelingen uit de Journalen betr. bijzondere Meteorologisch: 
Verschijnselen in somme Gedeelten van den Ocean. 
Herausgegeben vom Kgl. Niederländisch“ 
Meteorologischen Institut. Utrecht, L. E Bese 
& Zoon. Zu beziehen von H. G. Bom, Amster- 
dam. Preis 2 fl. 

Das vorliegende, in zweiter Auflage erscheinende Wei 
ist ein für Seeleute wie für Naturforscher gleich interes 
Es bringt eine Zusammenstellung von Beobachtungen aus- 
gewöhnlicher Erscheinungen aus allen Gebieten der Nez 
wissenschaft, die sich in den bei dem vorgenannten [nts 
eingelaufenen Journalen gefunden haben. Sie siud geordat® 
Elektrische Erscheinungen, Meteore, Sternschnuppen, Narl- w 
Südlichte, Zodiakallichte, Beobachtungen über Kompassstürang® 
auf Nord- und Südbreite, Vulkanische Eruptionen, Sets. 
bemerkenswerthe Windhosen, Eisbeobachtungen auf nirdl ss 
südl. Breite, helle Erscheinungen in der Luft. sonderbare Res 
und Luftströmungen, Luftspiegelunzen, auffallende Erschewunge 
aus dem Thierreich ete. Für Naturforscher jeder Ricun: 
eröffnet sich hier eine wahre Fundgrube interessanten Materab-. 
Besonders auifallende Erscheinungen sind durch treffe 
Skizzen erläutert. 














|Heinr. Wohlstadt 
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Pitchpine- Teak-, 
Eschen-, Buchen-, Féhren- u. 
Fichtenholz i. all, Dimensionen. 
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Zum Kapitel der Haftbarkeit bei Kollisionen 
auf See hat der belgische Jurist Louis Frank im 
letzten Hefte der „Law Quarterly Review“ einen 
~~ interessa nten Beitrag geliefert. Er erörtert darin 
die in letzter Zeit vielfach erwähnte Feststellung 
des Schadens, im Falle der Zusammenstoss durch 
beiderseitiges Verschulden herbeigeführt ist. Bekannt- 
lich herrschen in der Gesetzgebung verschiedener 
Länder in diesem Punkte weit auseinander gehende 
Unterschiede. Nach britischem Gesetze wird der 
Schaden in einem solchen Falle gleichmässig ge- 
theilt, in Frankreich, Belgien, Norwegen, Schweden 
und Dänemark wird der Beitrag zum Schadenersatz 
nach dem Grade des Verschuldens bemessen, 
während in der Türkei und in Aegypten wieder 
der Schaden nach dem 
der beiden Schiffe getheilt wird. Das deutsche 
Handelsgesetzbuch bestimmt für den Fall beider- 
seitigen Verschuldens, dass ein Anspruch auf Er- 
satz des dem einen oder anderen der beiden Schiffe 
zugefügten Schadens überhaupt nicht stattfinden 
soll. Frank tritt nun in seinem Artikel lebhaft 
und überzeugend für die Vertheilung nach dem 
> Grade des Verschuldens ein. Er wendet sich dabei 
in erster Linie an die britischen Juristen, die er 
von der Fehlerhaftigkeit des englischen Verfahrens 
zu überzeugen sucht. Wenn England erst von 
seinem jetzigen Verfahren abgegangen ist, und die 
Vertheilung nach französischem und belgischem 














Verhältniss des Werthes 








| System eingeführt hat, werden auch die anderen 
Seestaaten, so glaubt der Verfasser, bald nachfolgen 
müssen. In Deutschland scheint man, soweit wir 
Gelegenheit hatten uns zu informiren, in juristischen 
Kreisen, die Bestimmung des Deutschen Handels- 
gesetzbuches für die praktischste zu halten, weil 
eine Abschätzung der verschiedenen Grade des 
Verschuldens ungemein grosse Schwierigkeiten bieten” 
dürfte. Vom seemännischen Gesichtspunkte aus 
bietet unser Verfahren freilich mancherlei Unzuläng- 
lichkeiten. Wer die Hauptschuld an einer Kollision 
hat, trägt sehr oft, oder in den meisten Fällen den 
kleinsten Schaden davon. Gewöhnlich verursacht 
das eine Schiff die ganze Konfusion die dem Zu- 
sammenstosse voranzugehen pflegt und wenn das 
andere dann im Momente äusserster Gefahr ein 
kleines Versehen macht, so steht es in Bezug auf 
Ersatzansprüche ‘sofort auf gleichem Fusse wie der 
Hauptsünder. Eine hübsche Lehre bietet in dieser 

Hinsicht der „Elbe-Crathie“-Fall. 


- = 
* 





Vor längerer Zeit fand man beim Löschen von 
in New-Orleans eingeladener Baumwolle in den 
Laderäumen der Dampfer „Egyptian Prince“ und 


„Tuscan Prince“ Streichhölzer und’ Zündnadel-... 
pafronen derart _zwischen die Baumwollballen _ 


gestaut, dass die Vermuthung beabsichtigter Brand- 
stiftung wachgerufen wurde. Man glaubte damit 
den Schlüssel zu den vielen auf mysteriöse Art 
auf See enstandenen Baumwollfeuern gefunden zu 
haben. Das britische Auswärtige Amt hat hierauf 


134 


in Washington eine Untersuchung in der Angelegen- 
heit beantragt und es liegen nunmehr die Berichte 
der betreffenden Behörde vor. Die Vorfälle werden 
in diesem amtlichen Berichte als Folgen der Fahr- 
lässigkeit der Arbeiter dargestellt, keineswegs aber 
als beabsichtigte Brandstiftung. Beide Schiffe sind 
von Negern beladen worden, die in Folge der vielen 
Anfechtungen, die sie von den weissen Arbeitern 
zu erdulden haben, gewohnheitsmässig Revolver 
und Patronen bei sich führen, und es wird ange- 
nommen, dass die gefährlichen Gegenstände beim 
Arbeiten dem Stauer aus den Taschen gefallen sind. 
Der Präsident der Baumwollbörse in New-Orleans 
macht noch besonders darauf aufmerksam, dass bei 
der Arbeit der Stauer im Schiff die Ueberwachung 
auf die Schiffsoffiziere falle und dass es diesen zur 
Last gelegt werden müsse, wenn derartige Unvor- 
sichtigkeiten der Arbeiter vorkommen. Das klingt 
zwar ganz schön, aber wer die Verhältnisse in 
den Baumwollhäfen und in New- 
Orleans kennt, der wird sich sagen müssen, dass 
die Macht der Schiffsoffiziere zur Kontrolle that- 
sächlieh nicht sehr weit reicht. Wenn ein Ange- 
stellter des Schiffes zu einer Körpervisitation der 
Arbeiter auch nur Miene machen würde, so möchte 
es ihm und dem Schiffe übel bekommen. That- 
sache ist, dass man in Baumwollballen oft Streich- 
hölzer eingesteckt findet, die offenbar mit der 
Absicht hineingebracht sind, um Feuer in die Ladung 
zu setzen. 


vorzugsweise 


Die Leiter der Londoner Sailor's and Firemen’s 
Union haben bei einer unlängst unternommenen 
Spritztour nach Antwerpen, um die dortigen Hafen- 
arbeiter zu einem Weltstrike zu überreden, gefunden, 
dass die belgischen Belörden recht wenig Ver- 
ständniss für ihre Weltbeglückungsideen zeigen. Die 
Polizei war so unfreundlich, ihnen gewisse Vor- 
schriften darüber zu machen, wie sie sich während 
ihres Aufenthaltes in Scheldestadt verhalten 
sollten, und hatte u. A. die für Agitatoren recht 
bedenkliche Zumuthung gestellt, sich aller orato- 
rischen Leistungen zu enthalten. Professionelle 
Redner können nun zwar Alles, nur nicht schweigen 
und so kam Herren ihre Abreise 
wieder früber antreten mussten, als ihnen lieb war. 
Das hat nun aber ihr Verlangen „to do the Continent* 
keineswegs abgekühlt und denn auch die 
Hansestadt an der Elbe demnächst sich eines Be- 
suchs dieser Herren rübmen können. 
dass die Herren Tom Mann und J. Havelock Wilson 
am-15. d. M. die Hamburger Hafenarbeiter zum 
schleunigen Beitritt zur Union persönlich auffordern 
werden. Die Zeit wird für günstig erachtet, um 
einen internationalen Strike auszuführen. Man wird 
aber wohl annehmen dürfen, dass die deutschen 
socialdemokratischen Führer weniger sanguinische 


der 


es, dass die 


wird 


Es heisst, 





Hoffnungen über die Durchführbarkeit einer solchen 
Maassregel haben, als ihre englischen Kollegen. 


Während man allenthalben in Europa der 
kaufmännischen Unternehmungslust und dem hohen 
Verständniss der Japaner für die Segnungen 
des Handels und Verkehrs ein Loblied singt, wird 
von den deutschen Schiffsführern, die in japanischen 
Häfen verkehren, bitter über die vielen, lästigen 
und verkehrshemmenden Formalitäten geklagt, welche 
die Schifffahrtstransaetionen erschweren und hemmen. 
Dazu machen sich seit dem chinesisch-japanischen 
Kriege namentlich bei den unteren Beamten des 
Zoll- und Hafendienstes ein an Gehässigkeit streifen- 
des abstossendes Wesen, Ungefälligkeit und eine 
namenlose Selbstüberhebung fühlbar, Die Löschzeit 
ist oft auf wenige Stunden «des Tages beschränkt, 
Dampfer unverhältnissmässig viel Zeit 
brauchen, um ihre Güter ausschiffen zu können, 
und man darf nicht erwarten, dass über das vor- 
geschriebene Schema hinaus auch nur die unbe- 
deutendste Leistung aus Gefälligkeit gewährt wird. 
Macht man darüber Vorstellungen, so bekommt man 
immer wieder das Nämliche zu hören: „Warum 
kommt Ihr hierher, wenn es Euch nicht passt; wir 
haben Euch nicht gerufen“ Die Redensart kenn- 
zeichnet vollauf den Geist, der den Europäern 
gegenüber herrscht. Allerdings muss man zugeben, 
wenn man begründete Klagen über die 
niedrigeren Beamten bei deren Vorgesetzten vor- 
bringt, jedesmal sorgfältige Untersuchungen geführt 
und Uebertretungen streng geahndet werden. Aber 
Beschwerden sind umständlich und bean- 
spruchen viel Zeit, und die Schiffsführer können 
sich nur in den wenigsten Fällen auf ein solches 
Verfahren einlassen. 


” * 
* 


Wie die ,Libert( erfährt, hat die chinesische 
Regierung drei französische Schiffbauingenieure und 
zehn Vorleute engagirt, denen sie die Leitung der 
Werftbetriebe in Futschau übertragen will, wo der 
Bau einer Anzahl schneller Kreuzer von 4000 Tons 
Deplacement in Angriff genommen werden soll. 
Orders für grössere Schiffe sollen in Europa ver- 
geben werden, ob in Frankreich, Deutschland oder 
Grossbritannien wird von dem Berichte abhängen, 
den Li-Hung-Tschang bei seiner Rückkehr erstatten 
wird. Die für China engagirten Franzosen werden 
die modernsten im Schiffbau zur Anwendung ge- 
langenden Maschinen mit hinausnehmen. Dass die 
Wahl gerade auf französische Schiffbauer gefallen 
ist, soll vornehmlich der Bemühung des französischen 
Rergierungsvertreters in Futschau, M. Frandun sein. 


sodass 


dass, 


solche 


In Norwegen beschiiftigt die Ladeliniefrage 
augenblicklich die Gemüther lebhaft. Das norwegi- 


sche Storthing hat im Jahre 1594 die Angelegen- 
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heit an eine Kommission verwiesen, die umfassende 
Erhebungen hat. Der 
dessen Spitze der General-Consul Christophersen 
steht, am 1. zusammentreten 
und man glaubt, dass er schon in der nächsten 
Session dem Storthing seinen Bericht erstatten werde. 
So viel bis jetzt verlautet, wird die Kommission sich 
für die Einführung einer Ladelinie erklären, wenn- 
gleich sich darüber noch nichts Bestimmtes sagen 
lässt, 


angestellt Ausschuss, an 


soll October wieder 


In seemännischen Kreisen Norwegens scheint 
man offenbar eine solche Einrichtung herbeizu- 
sehnen; auch der norwegische Schifferverein ist 
schon seit langer Zeit dafür eingetreten. Es ist 
dies im Grunde genommen zu verwundern, da in 
Norwegen noch mehr wie anderswo die Kapitäne 
Mitrheder zu sein pflegen. Die Befürworter der 
Ladelinie weisen besonders auf die in letzter Zeit 
erfolgten zahlreichen Anhaltungen norwegischer 
Schiffe in britischen Häfen wegen Ueberladung. 
Es soll nicht selten vorgekommen sein, dass Schiffe 
100 Tons löschen mussten, ehe ihnen das Auslaufen 
gestattet wurde, 


v ” 
* 


Hamburgs Seeschifffahrt hat in den bisher 


verflossenen acht Monaten des laufenden Jahres 
eine bedeutende Zunahme zu verzeichnen. Die 
statistischen Angaben über den Tonnengehalt 


der angekommenen Dampf- und Segelschiffe weisen 
allerdings nur ein Plus von 21000 Tons gegenüber 
dem entsprechenden Zeitraum des Vorjahres auf, 
und soweit die Dampfertonnage in Betracht kommt, 
ein Minus von 28000 Tons, Dieser Rückgang im 
Raumgehalt der angekommenen Dampfer ist aber 
nur ein scheinbarer und rührt daher, dass seit dem 
1. Juli 1895 die neue Schiffsvermessungsordnung 
in Kraft getreten ist, wonach die Schiffe erheblich 
kleiner vermessen werden als vordem,. In Wirk- 
lichkeit ergiebt sich auch hinsichtlich des Tonnen- 
gehaltes der angekommenen Dampfer, wie nach der 
Zahl, eine ganz bedeutende Zunahme. Nach dem 
alten Berechnungsmodus (d. h. unter Zugrundelegung 
eines Raumgehaltes von 860 Tons per Schiff, wie 
er sich im Durchschnitt der acht ersten Monate des 
Jahres 1894 ergiebt) würde der Gesammtraumgehalt 
der angekommenen Dampfer 4353 320 Tons betragen 
und mithin eine Zunahme von rund einer halben 
Million Tons zu konstatiren sein. Das ist erheblich 
mehr, als in den entsprechenden Perioden der Vor- 
jahre bis zurück auf 1891 nachgewiesen werden 
kann. Bemerkenswerth ist die Bedeutung, welche 
der transatlantische Verkehr in den letzten Jahren 
gewonnen hat. Von 6'/, Millionen Tons Schiffs- 
raum der im Jahre 1805 überhaupt angekommenen 
Dampfer und Segler entfallen mehr als 2'/, Million auf 
Ankünfte von transatlantischen Plätzen, etwas über 
eine halbe Million auf deutsche Häfen (Helgoland 
und die Niederelbe mit eingeschlossen), 2 Millionen 
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auf Grossbritannien und Irland und der Rest auf 
die übrigen Häfen Europas einschliesslich der nicht- 
europäischen Mittelmeerplätze. Die Zunahme des 
transatlantischen Schiffsverkehrs ist thatsächlich der 
wichtigste Faktor in der Entwickelung von Ham- 
burgs Seeschifffahrt. 1845 kamen 95000 Tons 
Schiffsraum von transatlantischen Plätzen an, 1855 
120000 Tons, 1865 204000 Tons, 1875 450000 
Tons, 1885 1000000 Tons und 1895 2327 000 Tons. 


* . 
* 


Wiihrend die grossen deutschen Schiffswerften 
anscheinend auf längere Zeit hinaus mit Bestellungen 
versehen sind, scheint sich im Schiffbau Grossbri- 
tanniens ein merkbarer Rückschlag gegen die zu 
Anfang des Jahres zu Tage getretene lebhafte 
Thätigkeit fiihlbar zu machen. Die schottischen 
Werften haben im Monat August nur 25 Schiffe 
mit 21 838 Tons zu Wasser gelassen, gegen 25 585 
Tons im vorhergehenden Monat und 37 104 Tons 
im August 1895. Dabei sind nur wenige Ab- 
schlüsse für Neubauten zu Stande gekommen und 
vor Allem sind keine über die durchschnittliche 
Bedeutung sich erhebende Aufträge gesichert worden, 
Was zu Anfang des Jahres an Bestellungen einge- 
laufen, ist grösstentheils im Laufe der Sommer- 
monate von der Hand gearbeitet worden, inzwischen 
hat das Steigen aller Materialpreise der Baulust 
einen Hemmschuh angelegt. Erschwerend wirkte 
ferner die im Arbeitsmarkt herrschende Unsicher- 
heit. Es liefen nach der „Sh. G.* auf schottischen 
Werften vom Stapel: 

In «len ersten acht 


Im August, Monaten. 
Tons, Tons. 

1806 21838 248 715 
1595 37 104 248 071 
1594 36 904 232414 
1803 26 213 191 066 
1592 25 487 273125 
1881 22 733 230 369 
1590 35881 264416 


Unter der im August d. J. abgelaufenen Tonnagen 
waren SOO Tons für die britische Admiralität 
4,500 Tons für Deutschland, 1510 Tons für Spanien 
und 748 Tons für Südamerika bestimmt. Unter 
den Schiffen war nur ein einziger Segler von 
1955 Tons. 





Schiffshygiene vor 100 Jahren. 
Fr. Schulze-Lübeck. 


(Fortsetzung). 

Aus David Steel’s „The shipmasters assissent* 
können wir ebenfalls einige Beiträge zu unserer 
Kenntniss der damaligen Verpflegungsart schöpfen. 
Steel äussert sich in seinem Sammelwerke auch 
über die Pflichten des „cook.“ Er giebt Seite 41 
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an, dass jener verantwortlich fiir das Ausfrischen 
des täglich zu verabreichenden Salzfleisches sei. 
Sogar in stürmischem Wetter musste er für die Balje 
mit Inhalt aufpassen und im Falle, dass Alles davon 
über Bord gespült wurde, auf seinen Eid hin die 
in Verlust gerathene Menge angeben. Ferner war 
er natürlich für gute und reinliche Zubereitung und 
ordnungsgemässe Vertheilung der Speisen verant- 
wortlich, Nach der englischen Speisetaxe erhielt 
jeder Schiffsmann wöchentlich 7 Pfund Brod, 7 
gallons (small) Bier, 2 Pfund Schweine- und 4 Pfund 
Rindfleisch, ein quart Erbsen, drei Pint Hafermehl, 
sechs Unzen Butter, zwölf Unzen Käse. Frische, 
selbstgefangene Fische wurden vertheilt, ohne dass 
ein Abzug der Rationen stattfand. Bei langen 
Reisen kann der Kapitän die Tages-Portionen ver- 
kleinern, dann dürfen aber die Officiere auch nicht 
grössere Antheile erhalten. Statt des Bieres kann 
Brandy, Rum oder Arac ausgetheilt, statt der reich- 
lich bemessenen Fleischportion etwas weniger, dafür 
aber zum Mehl Rosinen oder Korinthen nebst Fett 
verabfolgt werden. Wenn zu beschaffen, sollen die 
Leute zweimal in der Woche frisches statt des 
gepökelten Fleisches empfangen. Provisions are 
frequently to be inspected (in foreign voyages) and 
all proper care taken for the preservation thereof. 
Ungenügende Ausrüstung oder gar betrügerisches 
Wiederanlandschaffen bereits ausklarirten Pro- 
viantes wurde nach $$ 13 und 16 der bereits mehr- 
mals angezogenen englischen Verordnungen vom 
1/7. 1803 mit einer Strafe von 200 £ geahndet. 
Die Commandanten und Befehlshaber von Kriegs- 
schiffen und Zollkreuzern — who shall meet any 
such vessels at sea — waren befugt, sich die Muster- 
rollen vorlegen und die Fahrzeuge untersuchen zu 
lassen. Wurde bei solcher Visitation entdeckt, dass 
der Vorrath an Lebensmitteln für den Rest der 
Reise in Folge ungenügender Ausrüstung nicht aus- 
reichen werde, oder andererseits — bei zu grosser 
Menge vorhandenen Proviantes — die Austheilung 
der Lebensmittel nicht in gehöriger Weise stattge- 
funden hatte, so konnten sie das Schiff besetzen, 
zurückschicken oder unter sicherer Begleitung nach 
dem Bestimmungshafen führen, um den lässigen 
und betrügerischen Schiffsführer einer strengen, aber 
gerechten Bestrafung zu überliefern. 

Nach $ 3 der genannten Verordnung musste 
nun jedes dieser nach Nordamerika bestimmten 
Schiffe für wenigstens 12 Wochen Proviant und 
Wasser haben. Von letzterem war jeder Person an 
Bord, einerlei ob Erwachsener oder Kind, täglich 
ein gallon zu verabfolgen, Es wurde ausschliesslich 
in Fässern von verschiedener Grösse mitgeführt. 
Nach englischer Vorschrift mussten die Fässer aber 
eiserne Bänder haben. v. Courtlary und Brarens 
äussern nichts weiter darüber, sie sprechen nur von 
„Fässern“. Um ihren kostbaren, auf hoher See oft 


unersetzlichen Inhalt dauernd gut zu erhalten, mag 
man genug Schwierigkeiten gehabt und Mühe auf- 
gewandt haben. Dass man aber die Gefahr des 
Genusses von fauligem Trinkwasser noch nicht ein- 
mal in der Marine erkannt hatte, oder doch als ein 
unvermeidliches Uebel betrachtete, beweist eine 
Aeusserung v. Courtlary’s, Th. I S. 160: „Gewöhn- 
lich wird nur Wasser gereicht, und wenn es an- 
fängt, verdorben zu werden, so wird Essig und 
Wachholderbrandwein — Genever — zugegossen, 
um es unschädlicher zu machen.“ Trotzdem war 
man aber schon damals sehr gut darüber unter- 
richtet, dass an gewissen Plätzen eingenommenes 
Trinkwasser sich besser hielt, als solches aus andern 
Häfen, manches der Gesundheit mehr zuträglich war, 
als irgend einer zweiten Quelle entnommenes. Cornelis 
Pietersz erwähnt z. B. Seite 31 bei der Behandlung 
der von ihm aufgeworfenen Frage, ob es auf der 
Ausreise mit vielen Kranken an Bord rathsamer sei, 
St. Jago anzulaufen oder nicht, Folgendes: „Das 
Wasser, welches man hier erhalten kann, ist einer- 
seits sehr schlecht, andererseits ist es nur mit Mühe 
und grosser Gefahr zu erlangen. Das Wasserboot 
muss wegen der Brandung ein ganzes Stück vom 
Land abliegen, die Leute aber in der brennenden 
Sonne bis an die Hüften durch die Brandung hin 
und her waten. Durch die anstrengende Arbeit 
erhitzt, trinken sie natürlich aussergewöhnlich viel, 
essen auch wohl unmässig von den Früchten, die 
sie auf der Insel erhalten, und kommen erkältet 
und mit überladenem Magen an Bord zurück. Dadurch 
sind schon oft schwere Krankheiten entstanden. Es 
ist desshalb in jedem Falle vorzuziehen, die Insel 
Vuogo (wohl Fuego) anzulaufen, da man an deren 
Südostseite auf geschützter Seerhede gutes Wasser 
und sonstige „vervresching“ bekommen kann.“ Nach 
v. Courtlary wurden die grossen Wasserfässer dann 
vermittels der Barkasse ab- und zugebracht. „Letztere 
hatte keine Berghölzer, sondern wie die Schluppen 
(Th. I 146) nur Leisten, ist bey gleicher Grüsse 
leichter, vorn schmäler, und behält bis hinten zu 
fast die nämliche Breite. Die Spille ist zwar auch 
im Vordertheil, hingegen die Scheibe zum Anker- 
lichten ist hier an einem krummen Balken — „die 
taube Jütte* genannt — befestigt, welche über den 
Hintersteven hinausragt.“ (Vergl. t. J. bei Marine- 
Oberpfarrer Goedel: Hochdeutsche Verdunkelungen 
niederdeutscher Seemannswörter.) 

Sogar das Destilliren des Seewassers war jener 
Zeit schon bekannt, jedoch geht aus v. Courtlary’s 
Erwähnung nicht hervor, ob man schon für die 
Praxis Nutzen daraus zog, aus Seewasser ein ge- 
niessbares Getränk herzustellen. Unser Schweizer 
Seemann berichtet nämlich folgendermaassen: „Die 
erwähnte Salzigkeit des Meerwassers ist gleichfalls 
eine der Aufmerksanıkeit würdige Eigenschaft der 
See. Der Geschmack desselben ist nicht blos salzig, 
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sondern zugleich bitter. Gegen den Equator ist er 
schärfer, als gegen die Pole, hingegen auf der Ober- 
fläche weniger als in der Tiefe. Es ist bei dieser 
Salzigkeit des Meerwassers sehr merkwürdig, dass 
sie das Frieren desselben auf eine Zeit lang ver- 
hindert, und dass Stücke Eis von gefrorenem See- 
wasser frisches und ungesalzenes Wasser geben. 
Ohne vorhergegangene Reinigung ist sonst das Meer- 
wasser weder zum Trinken noch zum Kochen brauch- 
bar, auch zum Waschen mit Seife nicht, indem es 
diese nicht auflöset. Poissonnier, Lorgna,.Dr. Lind 
und Dr. Irwing haben Mittel erfunden, es trinkbar 
zu machen, so «dass weder vom Salzstoff, noch von 
der Bitterkeit etwas übrig bleibt. Letzterer erhielt 
dafür vom englischen Parlament eine Belohnung 
von 4000 £ Sterling.” 

Aus den vorhergehenden Ausführungen geht 
zur Genüge hervor, dass die Ursachen vieler Krank- 
heiten bereits genau erkannt waren, ohne dass man 
im Stande war, die Mannschaft gegen solche schäd- 
lichen Einflüsse und Nachwirkungen zu schützen. 
Man betrachtete die hohe Zahl der Erkrankungen 
als ein unvermeidliches Uebel und suchte nur den 
Patienten ihr Loos nach Kräften zu erleichtern. 
Cornelis Pietersz stellt z. B. in seiner „handleiding* 
den Prüflingen folgende Aufgabe (S. 29: „Welche 
Maassregeln muss man ergreifen, wenn man schon 
am Beginne der Ausreise zahlreiche Krankheitsfille 
an Bord hat, um dieselben schnell wieder herzu- 
stellen’ Die Lösung gieht der alte Examinator 
folgendermaassen: „Der Capitän überzeuge sich zuerst 
von der Art der Erkrankung. lasse den Patienten 
ein reines und bequemes Lager bereiten und ihnen 
zute Aufpassung zu Theil werden. Dabei versäume 
er auch nicht die oft néthige Controle des Schiffs- 
Chirurgen. Kommt das Schiff allmählig in südlichere 
Breiten und mildere Luft, lasse man die Kanonen 
unter dem Halbdeck binnenbords holen und fest- 
zurren, damit die Kranken auf Pritschen recht vor 
die so freigewordenen geöffneten Pforten gelagert 
werden können. Ist die Anzahl der Siechen so 
bedeutend, dass man sie auf diese Weise noch nicht 
alle unterbringen kann, so muss die Jolle aus dem 
Grossboot an Deck gesetzt und ein Sonnensegel, 
womöglich 2 übereinander, ausgeholt werden, Dann 
wird der Rest der Kranken auf einige improvisirte 
Lagerstellen in die Barkassn geschafft. Die Patienten 
erhalten dadurch einen luftigen Aufenthaltsort und 
werden ferner, was sehr zweckmissig, von den Ge- 
sunden vollkommen oftmals der 
weiteren Ausbreitung der Krankheit, falls sie sich 
als ansteckend herausstellt, von vornherein 
gebeugt ist.“ Sollten jedoch beide Maassregeln nicht 
genügen, da die Krankenliste immer mehr anwächst, 
so ist es schliesslich rathsam, die — bereits oben 
erwähnte — Insel St. Jago anzulaufen. Da man in 
den meisten Fällen (!) doch gerne Wasser und Proviant 


isolirt, so dass 


vor- 
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wird ergänzen wollen, so kann man den Aufenthalt 
gut zum Curiren der Patienten verwenden: An 
Land wird ein Zelt aufgeschlagen und die Kranken 
darin, also ganz von der an Bord verbleibenden 
gesunden Mannschaft getrennt, untergebracht. Sic 
werden nöthigenfalls unter der Aufsicht von Officieren 


gepflegt und geben dann die besten Aussichten, hier 


in gesunder Luft bei frischer Nahrung bedeutend 
schneller zu genesen, als im immerhin beschränkten 
Raume auf dem Schiffe. Dadurch aber wird die 
aufgewandte Zeit und Mühe mit Zinsen wieder ein- 
gebracht. 

Wenn ein alter erfahrener Ostindienfahrer-Capitän 
diese eingreifenden, gründlichen Maassregeln bereits 
auf der Ausreise für nöthir hielt, so war er natür- 
lich für die Heimkehr besonders vorsichtig. Dann 
handelte es sich gewöhnlich darum, St. Helena oder 
Capstadt den Vorzug zu geben; diese beiden kamen 
als Haupt-Verfrischungsplätze eigentlich nur in Be- 
tracht. Unser Holländer behandelt diese Frage ganz 
ausführlich und giebt dem Cap der guten Hoffnung 
natürlich aus Patriotismus den Vorzug.*) Erwähnt 
ist weiter vorne bereits Preiswürdigkeit des von den 
Matrosen hier zu kuufenden Seezeugs, Aber auch 
Wein, Fleisch, Gemüse und vor Allem Früchte, deren 
Werth man erkannt hatte, sind für wenig Geld zu 
erlangen. Die eigenen Plantagen und Gärten der 
Ostindischen Compagnie liefern Lebensmittel im 
Ueberfluss. Dagegen kann bei gleichzeitiger An- 
kunft mehrerer Schiffe auf der Rhede von St. Helena 
die Verproviantirung derselben auf Schwierigkeiten 
stossen. Schiffsbedürfnisse, die auch erst zum grössten 
Theil eingeführt werden müssen, da die Insel nieht 
so viel hervorbringt, sind oft nicht mit Geld aufzu- 
wiegen, jedenfalls aber sehr theuer, denn die Ein- 
wohner wollen verdienen. Das Auffüllen des Wasser- 
vorrathes hält auch lange auf, da nur ein einziger 
Brunnen zum Holen desselben vorhanden ist. 
Ausserdem, meint unser Gewährsmann, ist es oft 
nicht leicht, die nicht sehr grosse Insel zu finden, 
da sie ,veeltvds met donkere wolken bedekt is, so 
dat men somtyds zeer digt onder de wal kan zyn, 
sonder iets van het zelve te zien....en dus loopt 
men gevaar van het zelve voorby te passeeren, het 
welke van drolvige gevolgen kan-zyn voor ship en 
volk"“ Dagegen muss. man beim Cap so wie so 
Land machen, meint er dann weiter, „om verkent 
te rauken* (Besteck zu berichtigen). 

Fortsetzung folgt.) 





Der Mittelland-Kanal und die west- 
fülischen Kohlen-Syndikate. 





In der Deutschen Kohlenzeitung finden wir einen gehar- 
nischten Artikel gegen das Mittelland-Kanalprojekt. Der Ver- 

°; Das Cap wurde erst 1705 von England in Besitz ge- 
nommen, 
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fasser regt an, die zum Bau dieser Wasserstrasse erforderlichen 
Millionen zweckmässiger dazu zu verwenden, die Ströme Elbe 
und Saale auf die Höhe der Leistungsfähigkeit des Rheins mit 
40000 Zentner hin zu führen. 

Bei dieser Leistungsfählgkeit der Elbe von 40006 Zentner 
Kahnladungen würde aber der Dampferlohn auf der Elbe er- 
fahrungsgemäss nach den ersten § Betriebsjahren von Hamburg 
pach Magdeburg von 8 4 auf 4 A pro 1 Zentner und reripro- 
que die Kahnfracht von 8 bis 2U 4 pro ] Ztr, auf 4,8 A, 
also durchschnittlich auf die Hälfte sich reduziren, wie solches 
auf dem Rheine früher genau derselbe Fall; denn früher kostete 
die Wasserfracht von Rubrort bis 'Maunheim bei 20 000 Ztr, 
S-20 4 pro 1 Zer. und heute kostet dieselbe auf genannter 
Strecke nur noch 4%,—8 4 pro 1 Ztr. 

Wenn dies auch für die Saale in diesen Umfange nicht 
angeht, so dürfte diese stets stiefmütterlich behandelte Saale- 
Wasserstrasse auf die bequeme Tragfähigkeit von 10.000 Ztr. 
Fahrzeuge schon mit verhältnissmässig ganz geringen Mitteln 
mit our einiger Fürsorge bis zu dem bedeutenden Eisenbahn- 
Knotenpunkt Halle a. S. gehoben werden können. — Indem 
die Schleusen bei 10000 Ztr. Tragfähigkeit nicht erweitert zu 
werden brauchen — entgegen der irrigen Ansicht Vieler — 
sondern die Schiffskörper uur entsprechend höher gebaut werden 
müssten. — Die taxirten 3", Millionen Mark fur Saale-Kor- 
rektion in ihrem Berichte vom 1. April 1563 sted viel zu 
hoch gegriffen. 

Besagte 10000 Zur. Tragfähigkeit gegen bisherige 7000 
Ztr. Tragfühigkeit würde aber das Eingreifen einer Konkurrenz- 
linie von Schaufelrad- Dampfera mit 3—4 3 Schlepplohn-Er- 
mässigung pro | Ztr., wie früher auf der Elbe genau derselbe 
Fall, in Gefolge haben, — Dieselbe Ermässigung würde sich 
reciproque auf die Frachtsätze conform übertragen. 


Diese 3—4 4 pro 1 Ztr. spielen aber bei den Massengü- 
tern wie Kohle, Eisen, Mauersteine, Cement, Kalksteine, /’flaster- 
steine u. a. m. eine so eminente Rolle, das geradezu die 
Lebensfähigkeit sämmtlicher Etablissemente an der Saale, welche 
diese Produkte in grösserem Muassstabe beziehen resp. ver- 
frachten von diesen scheinbar sehr winzigen 3—4 A pro J Ztr. 
Frachtunterschied abhängt! denn sämtliche Herren Interessen- 
ten werden die volle Wahrhett dessen bestätigen! —, Auch 
lehrt dies zur Genüge ein Beispiel aus der längs der Saale 
stark vertretenen Ziegelbranche. Das Mille Mauersteine wiegt 
ca. SO Ztr. durchschuittlich und ergiebt somit bei 3—4 A Min- 
derfracht bis Berlin etc. 240 4 bis 3.20 .# pro Mille Ueber- 
schuss. — Bei diesem Ueberschuss würden aber die ca, 30 
Ziegeleien lings der Saale nicht so gut wie stillsteben, wie jetzt 
der Fall, sondern flott im vollen Umfange weiter arbeiten 
können, Man wird hieraus wohl zur Genuge ersehen, wo der 
Hebel denn eigentlich am nöthigsten und wo der meiste Schmerz 
der darniederliegenden Industrien sitzt, aber leider es getraut 
sich Keiner aus Bescheidenheit etwas zu sagen und dasselbe 
auch allgemein verständlich zu sagen. — 

Wie weit aber andererseits die Ansprüche der Westfalen 
gehen, und auf wie schwachen Füssen das Rendiment der 
westfälischen Steinkoßle sach hiesiger Saale- und Elb-Gegend 
der englischen Steinkohle gegenüber steht, geht zur Genüge 
daraus hervor, dass nur um die Verbindung mit Elb- und Saale- 
Gebiet aufrecht zu erhalten, Jabresgelder von 4000 Thaler an 
gewisse Personen im Saale- und Elb-Gebiet ausgestreut werden 
sollen, zu dem Zwecke, die Steinkohle nicht von dem hier be- 
deutend günstiger gelegenen England, sondern zum bedeutend 
höheren Preise von Westfalen zu beziehen, nämlich 

für Stucke 110,— A 
Knabbeikohle IM.— , 
Nüsse Korn 2 K3,— 
do, do 3 8i,— 


do. do 4 7a, — #9 


Alles per 200 Ztr. ab Bochum (Mittelpaukt) gleich 20,.— A, 
200,— 4, 199,— 4, 181,— und 171,— .# franko der be- 
treffenden hier in Frage kommenden Bahnstationen. — Wo- 
bingegen dieselben Stücke resp. Korngrössen in Englischen 
doppelt gesiebten Stücken, Knabbelkohle, resp. gesiebten Nüssen 
zu 1, .#, 185,— 4, 185,— .4#, 175,— .4# und 15,— AM, 
alles pro 200 Ztr. franko ebenderselben hier in Frage kommen- 
den Stationen, von England vin Magdeburg, Elbumschlagsplatz, 
also durehschnittlich 10 4 pro 1 Ztr. billiger bezogen werden 
könnten, 

Um nun von den Einzelzechen abzubrechen und zu den 
neu entstandenen Syndikaten tiberzugehen, so bestehen keiner- 
lei Verbindlichkeiten zwischen den Syndikaten unterlang, auch 
nicht derart, dass man Kohlen vom Kohlensyndikat kaufen 
müsste, weil das Kokssyndikat den Koks von der eigenen Zeche 
verkauft, und muss dieses als eine ganz irrige Auffassung so- 
fern bezeichnet werden, als jedes der genannten Syndikate 
seine eigene vollständig getrennte Verwaltung hat, und ist z. 
B. die Dauer des Kokssyndikates dieses Frühjahr ganz unab- 
hängig vom Koblensyndikat anf weitere 2 Jahre bis zum 1. 
März 1898 bemessen, — Wenn dem in Wirklichkeit so wäre, 
dann müssten ja alle Kokereien, die ihre eigene Kohlenzeche 
haben, die Kohle nicht von ihrer eigenen Zeche. sondern aus 
Dankbarkeit gegen das Kokssyndikat für den Verkauf des 
Kokses die Kohle vom Kohlensyndikat nehmen! 

Aber ein mit solchen Mitteln geführter Wettbewerb West- 
falens kann doch nicht als Patriotismus, mit welchem Glorien- 
schein die Westfalen ihren mit grossen Verlusten gegen die 
englische Kohle im Saale- und Eib-Gebiet geführten Wettbe- 
werb so gern umgeben, in Wirklichkeit bezeichnet werden, 
sondern es ist einfach das Angeln nach dem Monopol. Was 
die Westfalen bei diesen heissen Konkurrenzpreisen an Elbe 
und Saale auf die Verkanfspreise drauflegen, das suchen die- 
selben thatsachlich durch Preiserhobungen in Westfalen selbst 
wo dieselben omnipotent sind, wieder über den Spahn heraus- 
zupressen, und so ruft denn dieses ganze Gebahren in West- 
falen den Neid und die Unzufriedenheit der ganzen westfäli- 
schen industriellen Bevölkerung hervor, wovon die dortigen 
Zeitungen voliauf zu berichten wissen. Es werden aber hier- 
durch ganz besonders, und in erster Linie die Händler an Flbe 
und Saale, was mindestens ebenso gute Patrioten als die West- 
falen und die Rheinlander sind, auf das Allerempfindlichste ge- 
schädigt resp. in ibrer Existenz geradezu ruinirt. 

Gerade aber darauf geht das Prinzip der Syndikate-Grün- 
dung hinaus: „Nämlien den Import ausländischer und beson- 
ders der bedeutend billigeren englischen Steinkohle, Gaskohle 
dureh allerhand Machinationen vom Inland, Proving Sachsen, 
abzuschneiden. 

Eine weitere Machination ist die, dass die Importeure an 
Elbe und Saale, wenn dieselben westfälische Steinkohle bezieben 
wollen, sich erst verpflichten müssen, keine englische Stein- 
kohle weiter zu importiren. 





Aus dem Jahresbericht 
der Handelskammer zu Kiel. 





{Schluss.) 

Durch die am 1, Juli d. J. in Kraft getretenen Vor- 
schriften zur Abänderung der Schiffsvermessungsordnung vom 
vom 20. Juli 1888 werden die nach denselben vermessenen 
Schiffe betreffs der Hafen- etc. Abgaben günstiger als nach 
der als alten Vermessung gestellt, so dass dieselben danach, 
gegenüber den Messungen beziehungsweise den Abgaben Schiffen 
anderer Nationen gleichgestellt zu erachten sind und dem- 
gemiiss in die Konkurrenzfähigkeit gegen die Schiffe anderer 
Flaggen gestärkt erscheinen. Aus diesem Grunde liegt den 





Rhedereien daran, eine Neuvermessung -möglichst bald vor- 
nehmen zu lassen, damit nicht die höheren Abgnben auf Grund 
der alten Messbriefe weiter erhoben werden können. So sehr 
es anzuerkennen ist, dass die vor dem 1. Januar 1889 ausge- 
stellten Messbriefe bis zum 1. Januar 1900, falls nicht früher 
eine Neuvermessung der Schiffe- hat statfinden können, und die 
vom 1, Januar 1889 bis zum 1. Juli 1895 ausgestellten bis 
auf Weiteres Gültigkeit behalten, so bleibt doch für diejenigen 
Schiffe, welche in der Fahrt an ausländischen Küsten beschäf- 
tigt sind, die Schwierigkeit, entweder zum Zweck der Neuver- 
messung in einen deutschen Hafen zurückzukehren oder nach 
den alten Messbriefen — bis zum 1. Januar 1900 beziehungs- 
weise bis auf Weiteres gültig — fortlaufend höhere Abgaben 
zu bezahlen. Die vielen an den asiatischen und sonstigen 
fremden Küsten beschäftigten deutschen Schiffe sind in der 
Kegel für jene Fahrten gebaut und können, der Vermessung 
wegen, auch nur mit bedeutenden Verlusten nach 
deutschen Hafen beordert werden. Wenn nun nach der Schiffs- 
rermessungsordnung durch die von den Landesregierungen be- 
stellten Vermessungsbehörden geschieht. so erscheint es 
nothwendig, um den deutschen Rhedereien, welche Schiffe an 
fremden Küsten fahren lassen, jene erwähnten Nachtheile zu 
ersparen, Bestimmungen zu treffen, „dass alle Konsulate oder 
doch die in den Haupthäfen tesidirenden Konsulatsvertreter 
ermächtigt werden, auch im Ausland von ihnen geeignet er- 
scheinenden Personen Neuvermessungen vornehmen zu lassen 
oder, falls, nach Ausstellung des letzten deutschen Messbriefs 
wesentliche Bauveränderungen nicht vorgenommen sind, dieses 
zu bescheinigen, worauf von den Vermessungsbehörden des 
Heimathshafens, nach den vorhandenen Bauplanen und Pro- 
tokollen, Umrechnungen vorgenommen und hiernach neue Mess- 
briefe ausgestellt werden können.” In einer Eingabe an den 
Herrn Reichskanzler vom 18. November v. J. haben wir des- 
halb unter obiger Begründung gebeten, im Interesse der 
deutschen Rhederei diese Wünsche berücksichtigen und baldigst 
diesbezügliche Bestimmungen treffen zu wollen. Nach einer 
ans durch den Herrn Regierungs-Prasidenten in Schleswig 
unterm 31. Januar d. J. gewordenen Mittheilung sind von dem 
Reichs-Schiffs-Vermessungsamt direkte Verkandlungen mit den 
betheiligten Rbedereien angeknüpft, um eine Vermessung der 
beständig im Auslande befindlichen deutschen Schiffe herbei- 
zuführen. Von dem betheiligten Herrn Minister ist angeordnet, 
dass die Messbriefe der ausländischen Schiffe in deutschen 
Häfen ohne Weiteres anzuerkennen sind und eine Nachver- 
messung nach deutschem Verfahren nur auf Antrag der 
betrerfenden Schiffer zu erfolgen hat. Die nach dem neuen, 
mit dem 1. Juli 1800 in Deutschland eingeführten Vermessungs- 
verfahren ausgestellten Messbriefe deutscher Schiffe werden 
bisher ohne Vorbehalt anerkannt: in Dänemark, Norwegen, 
Vereinigten Staaten von Nordamerika, von der Egyptischen 
Leachtfeuerverwaltung. — Bei dem Entgegenkommen, welches 
die fremden Schiffe in deutschen Häfen finden, ist es dringend 
erwünscht, dass die deutschen Messbriefe in allen auswärtigen 
Staaten im gleicher Weise anerkannt werden. 


einem 


Auf dem Vereinstage des Deutschen Nautischen Vereins 
am 18. und 10. Februar 1545 war beschlossen, bei der Reichs- 
tegierung den Erlass einer gesetzlichen Bestimmung zu bean- 
tragen, durch welche die Gesellschaften mit beschränkter Haftung, 
die im Reichsgebiet ihren Sitz haben, den Actien-Gesellschaften 
und Kommandit-Gesellschaften auf Actien bezüglich der Reichs- 
flagge auf den in ihrem Eigenthum befindlichen Kauffahrtei- 
schiffen gleiebgestellt werden. Nachdem wir von dem Herrn 
Regierungs- Präsidenten zu einer Aeusserung darüber aufge- 
fordert waren, ob ein Bedürfniss für den Erlass einer solchen 
Bestimmung vorhanden sei, haben wir uns im bejahenden 
Sinne ausgesprochen, Wir sind der Ansicht, dass eine solche 
Erweiterung der Befugnisse der Gesellschaften mit beschränkter 
Haftung für die Seeschifffahrt von Nutzen sein kann, da hier- 
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durch besonders dem Kleinkapital eine nützliche Gelegenheit 
geboten wird sich an Schifffahrtsunternehmungen zu betheiligen. 
Wir haben hierbei nur die Vorschrift als erforderlich bezeichnet, 
dass die im Inlande ansässigen Gesellschaften durch deutsche 
Reichsangehörige vertreten und geleitet werden müssen. 

Ueber die gesundheitspolizeiliche Kontrolle der 
preussischen Hafen anlaufenden Seeschiffe ist von Jem Herrn 
Minister für ‚Handel und Gewerbe unterm 31. Juli 1845 eine 
Polizeiverordnung erlassen worden. Nach dieser unterliegt 
jedes einen preussischen Hafen anlaufende Seeschiff der gesund- 
heitspolizailichen Kuntrolle: 1. wenn es im Abgangshafen oder 
während der Reise Fälle von Cholera, Gelbfieber oder Pest an 
Bord gebabt hat, 2. wenn es aus einem Hafen kommt, gegen 
dessen Herkünfte die Ausübung der Kontrolle angeordnet 
worden ist. Durch diese Verordnung sind die früheren Vor- 
schriften vom Jahre 1883 aufgehoben (s. Jahresbericht für 1804 
S. 25). Nach den Vorschriften über die Erhebung von Leucht- 
feuergebühren sind Schiffe, welche ın britische Gewässer ge- 
langen, zur Entriektung der Leuchtfeuergebühren verpflichtet, 
nicht nur wenn sie einen britischen Hafen anlaufen, sondern 
auch, wenn sie sich anf der Fahrt zwischen nichtbritischen 
Häfen der Küste nähern und von einem dortigen Hafen wder 
einer dortigen Rhede Auskunft oder Ordre über ihre Bestimmung 
empfangen. Im letzteren Falle wird die Gebühr selbst dann 
verlangt, wenn das Schiff lediglich durch die Signalstation mit 
der Küste in Verbindung getreten ist. Von dem Herrn 
Regierungs-Präsidenten waren wir zu einer Aeusserung dar- 
über aufgefordert, ob die hiesige Rhederei bisher zu Klagen 
über die Belastung mit britischen Leuchtfeuergebühren Ver- 
anlassung gebabt hat und ob etwa in der letzten Zeit eine 
verschärfte Anwendung der britischen Vorschriften gegen 
deutsche Schiffe bemerkt worden ist. Wir konnten nur be- 
richten, dass die Klagen über das Verfahren bei Erhehung der 
britischen Leuchtfeuergebühren im Allgemeinen als berechtigt 
anerkannt werden müssen, dass jedoch von einer verschärften 
Anwendung gegen deutsche Schiffe hier nichts bekannt ge- 
worden ist. ‘Ein Verzeichniss über die Seezeichen in den 
deutschen Küstengewässern ist uns von dem Herrn Regierungs- 
Präsidenten übersandt worden: dasselbe kann in unserem 
Geschäftszimmer eingeseben werden, 


einen 


Nachstehende Mittbeilungen, welche die Interessen der 
Seeschifffahrt berühren, sind der Handelskammer zur Kennt- 
nissoahme zugestellt. Dieselben können während der Geschäfts- 
stunden im Geschäftszimmer eingesehen werden. Mittheilung, 
betreffend die Herabsetzung der Hafengebühren in Dünkirchen 
für Schiffe, die nur einen Theil ihrer Ladung löschen oder 
laden. Abschrift eines Berichtes des Kaiserlich deutschen 
General-Kousulats in Simla vom 21. Juni v. J., in welchem 
auf die Nachtheile hingewiesen wird, die durch die ausschliess- 
liche Bemannang eines Schiffes mit Laskarmatrosen entstehen. 
Abschrift eines Berichts des deutschen Konsulats in Rotter- 
dam vom 1. Juni v. J., enthaltend die Mittheilung, dass nach 
holländischem Recht der Schiffsbesatzung, falls das Schiff ver- 
loren geben sollte, keine Heuer für die letzte Reise gebührt, 
die Mannschaft sich vielmehr nur an den Erlüs vom Wrack, 
oder der etwa versicherten Fracht schadios halten kann. 
Uebersetzung einer italienischen Verordnung vom 21. April 
v. J., durch welche für Kriegszeiten der Verkehr von Kriegs- 
und Handesschiffen sämmtlicher Nationen in den Häfen und 
an den von Seefortifikationswerken vertheidigten Küstenpunkten 
Italiens geregelt wird. Abschrift eines Berichts das Kaiser- 
lichen General-Konsuls zu Christiania, betreffend das Inanspruch- 
nehmen von Loutsen für Fahrzeuge bei der Einfahrt in den 
Christianiafjord. Mittheilungen über die Belastung des Handels- 
und Schifffahrts-Verkehrs in der dominikanischen Republik. 
Abschrift eines Schreibens der Königlich dänischen Gesandt- 
schaft in Berlin, worin mitgetheilt wird, dass dänische Lootsen 
deutsche Schiffe in deutschen Gewässern nur bis zur ersten 
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deutschen Lootsenstation führen dürfen. Erlass der Herren 
Minister für Handel und Gewerbe sowie für Finanzen vom 
9. September’S. October v. J., betreffend die Behandlung der 
deutschen Schiffsmessbriefe in Schweden und Norwegen. Ab- 
schrift eines Berichts des Kaiserlichen Konsuls in Algier, 
betreffend die Erhebung von Schiffsgebühren im Hafen von 
Algier. Abschrift eines Berichts des Kaiserlichen Konsuls in 
Auckland, über die Heranziehung aller in neuseeländischen 
Häfen ladenden Schiffe zur Einkommensteuer. Desgleichen des 
Kaiserlichen Konsulats zu Bilbao, betreffend das Ein- und 
Auslaufen von Schiffen in den Hafen von Bilbao, Abschrift 
eines Erlasses des Herrn Finanzministers vom 7. Januar d. J., 
betreffend die Behandlung der mit deutschen Messbriefen ver- 


sehenen deutschen Schiffe in Schweden. Abschrift eines 
Erlasses des französischen Handelsministeriums, betreffend 


Ermässigung der Hafenabgaben in Calais. Verordnung, be- 
treffend die Aufhebung der Leuchtfeuergebühren in belgischen 
Häfen. Desgleichen über die Ermässigung der Hafenabgaben 
in Antwerpen. Abschrift eines Berichts des General-Konsuiats 
in Genua vom 26. Februar d. J., betreffend die ärztliche Be- 
handlung deutscher Schiffsmannschaften in italienischen Häfen. 

Nachdem es bekannt geworden war, dass es von dem 
Herrn Regierungspräsidenten beabsichtigt werde, die Zahl der 
an der Kieler Föhrde vorhandenen festen Lootsen, durch An- 
stellung eines solchen in Kiel, zu vermehren, haben wir in 
einer Eingabe vom 26. October v. J. den Herrn Regierungs- 
Präsidenten ersucht, alle dret festen Lootsen in Laboe zu 
stationiren, weil dieses dem Bedürfnisse des Schiffsverkehrs 
am besten entsprechen wünle. 
Präsidenten ist uns bierauf erwidert warden, dass nach einer 
Anordnung des Herrn Ministers für Handel und Gewerbe in 
Zukunft drei feste Lootsen in Laboe und ein fester Lootse in 
Kiel zu stationiren sind, um dadurch eine bessere Ordnung 
des Lootsenwesens an der Kieler Föhrde in die Wege zu leiten. 


Von dem Herrn Regierungs- 





Vermischtes. 
Die grössten Trockendocks der Erde. In dem Appendix 
des Registers des britischen Lloyd finden wir eine besonders 
vollständige und detaillirte Beschreibung der Trocken- und 
Schwimmidocks der ganzen Erde, auf die wir die Schiffsführer 
hesonders aufmerksam machen, Wir entnehmen derselben die 
folgenden Angaben über die grössten Docks, die für die 
Handelsschifffahrt 2. Z. verfügbar sind: 
gr. Länge: 





Lang. a. Bod. : 


Belfast, Alexanderdock 825° Sun 
Birkenhead, Trockendock 430 ~ 
Cardiff, Channel Dry Dock 135° aly! 
Liverpool, Hereulaneum Dock u‘ _ 
London, Tilbury Dry Dock ri 45° 
Milford-Haven, Milford Dry Dock G0 HOO? =E, 
Southampton,  Prineeof Wales Dry Dock 750° 60" 
Calais, Dry Dock mus’ 426° 
Cherbourg, do. 508° 
Dünkirchen, do. 11240 _ 
St. Nazaire, do. 557+ 9% = 
Hamburg, Schwimmd. Blohm & Voss 360° 0. 
Spezia, Dry Dock rons a2" 
Gibraltar, Dry Dock {im Bau) 700° — jeu 
Cadiz, Try Dock All‘ _ 
Hongkong, do, hi3! doe 
Bombay, de. HHT! -_ 
Yokohama, do. SLI 470" 
Kapstadt, ilo, oot! nae 
Halifax N. S., do, 103° 580+ 
Brooklyn, ilo. 6204 505' 
Newport News, do, Hol Such 


Rio de Janeiro, do. ret 
Talekahuano, do. 620 
Auckland, do. 525° 





Vom Stand der Frachten. Der hervorstechende Zug im 
Frachtemmarkt ist z. Z. der „Boom“ in den amerikanischen 
Getreidefrachten, Auf der Cork f. ©. Basis wird von den 
nördlichen Häfen 3sh 3d bis 3sh 4'/,d bezahlt, was wiederholt 
werden kann. Galveston 37sh, Savannah 32sh 6d, September- 
Oktober. Der Laplata-Markt ist wieder fester. Von der St 
Lorenzo-Grenze ist lish o. ec. weniger Ssh für September- 
Tonnage bezahlt worden, während lösh Od bis Iösh noch ge- 
boten werden. lin Mittel- und Schwarzen Meer bleibt das 
Geschäft fest. Odessa Osh Gd, Hamburg 6d extra, Nicolaieff 
lish, Donau 13sh Ud, Sulina Ilsh, Azow 12sh fid Oktober, 
Bilbao-Middlesbrough Ssh 6d, Porman-Rotterdain Ssh fid, Ergas- 
teria-Rotterdam 9sh. Frachten vom fernen Osten sind unver- 
ändert: Bombay 65h 6d Sept.-Okt., Kurrachee nom. 7sh 6d ein, 
Ssh zwei Häfen, September, Java und Reisnäfen bleiben un- 
thiitig, Calcutta 125b 6d September, [Ssh fd November. 


Ausfrachten: 


Tyne Cardiff 
Barcelona SQ 46 
Gibraltar 3.9 34, 
Genua 56 6.3 
Aden _ 15.5 
Bombay (net. terms) 21:0 19.6 
Java _ 18: — 
Madras 176 
Buenos Aires 15, — 15;— 
Santos _ 16,9 
Ausfrachten für Segler: 
Newport, 
Neweastie Cardiff 
oder uder 
Sunderiand Swansea 
Algua Bay I1— 17/6 
Bahia _ 156 
Colombo _ 17, — 
lhego Suarez 18.45 
Hong Kong _ 17% 
lquique 136 1: — 
Java 11; — 
Montevideo - 14.0 
Rosario _ 176 
Santos iS 4 18.6 
Singapore - 16,6 
Shanghai En 206 
San Franeisco _ 14.0 
Yokohama 19) 
Zanzibar EB 15,6 


Die Kohlenproduktion der Welt stellte sich in den Jahren 
1850, 1800 und 1805 wie folgt: 
Mill. Tons a 1000 kg 


ISSU 1890 1805 
Grossbritannien 165 203 212 
Ver. Staaten 71 158 193 
Deutschland an as 115 
Frankreich 2] 24 30 
Belgien 10 22 23 
Oesterreich-Ungarn 17 30 34 
Russland 4 7 ; Ss 
Andere Länder 3 13 14 





Total 365 Mill. T. 360 Mill. T, 629 Mil. T. 
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Schiffbau. Die Schiffbau-Gesellschaft Blohm & Vees ver- 
üffentlicht ihren Jahresberichtt pro 1895/96. Im Laufe des 
Betriebsjahres 1895,96 gelangten acht Dampfschiffe mit 28 503 
Bo. Reg.-Tons und 12800 indicirten Pferdestiirken zur Ab- 
lieferung, ausserdem wurden verschiedene Reparaturen an 
Schiffen ausgeführt, darunter die Verlängerung des Norddeutschen 
Lloyd-Dampfers „Pfalz“ und der umfangreiche Umbau des 
Pauzerschiffes „Künig Wilhelm“. Zur Zeit befinden sich im 
Bau 7 Dampfer mit 46 000 Bo, Reg.-Tons und 21 000 indicir- 
ten Pferdestärken, darunter ein grosser Dampfer von 10 500 
Bo. Reg.-Tons und 7000 indicirten Pferdestärken für den Nord- 
deutschen Lloyd in Bremen, dessen Stapellauf auf den 5. Sept. 
angesetzt war; sowie ein Dampfer von noch grösseren Dimen- 
sionen für die Hamburg-Amerika Linie. Ferner ist tm Bau 
das Schwimmdock für eigene Rechnung von 17500 t Ilebe- 
fähigkeit, welches im Frühjahr 1897 in Betrieb genommen 
werden sol. Es wurden in dem abgelaufenen Betrielsjahr 
durchschnittlich 3250 Beamte und Arbeiter beschäftigt, die 
höchste Zahl betrug 3830 im Januar 1806. Für die Kranken-, 


Unfall-, Invaliditäts- und Alters-Versicherung der Arbeiter 
wurden 103617 .4 gezahlt. Nach ausreichenden Alschrei- 
bungen verbleibt ein Ueberschuss von 648 978 4, welcher 


nach Abzug der Reserven und Tantiemen zur Vertheilung einer 
Dividende von 7%, verwendet wird. 


Bilanz am 30. August. 





Aktiva. 
Bauten Ss - 2. « . A 2460653.81 
Maschinen, W erksouge, Modelle > + + y 1810 561.42 
Fabrik- und Bureau-Iventar . 2 . . .) , 1645 205.20 
Elb-Dock und Fahrzeuge » Mir og BOS 264.74 
Bankgutbaben, Cassenbestand, Eitekten 2.0 1711 385.61 
Vorausbezahlte Versicherungs-Prämien . . „ 12 485.85 
Ausstehende Forderungen . . stag 330 214.98 

Vorräthe an Materialien und ‘angeleriguaen 

Arbeiten . 2 2 2 2 2 2 nn nm 304647 
„A 12815 119.08 

Passiva. 
OD) Action a LOOD A... » . A §000000.— 
2400 Prioritäts-Obligationen a 1WDO.4 2... 200 ODN.— 
Verschiedene Creditoren . - © > 2 . . , 3 166 141.20 
Reservefonds m 100 000.—- 
Reingewiun . . ee a ae eas 648 977.08 
A 12815 119.08 
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Der Stapellauf des Lloyddampfers „Barbarossa”, des 
grössten bisher auf der Elbe erbauten Dampfers, der unter den 
Erzeugnissen deutschen Schiffbaues was Grüsse anbelangt nur 
in dem unlängst in Stettin zu Wasser gelassenen Schwester- 
schiff „Friederich der Grosse” seines Gleichen findet, wurde 
am vorigen Sonnabend auf der Werft von Blohm & Voss ge- 
feiert. Wenn man das Versthadniss für die Bedeutung des 
nationalen Schiffbaues bemessen darf nach der Zahl der 
Schaulustigen, die sich eingeladen und uneingeladen auf der 
Werft und dem gegenüberliegenden Ufer der Elbe eingefunden 
hatten, um das imposante Schauspiel zu geniessen, so kann 
man beruhigt sein, dass die so lange unbeachtet gebliebene 
deutsche Industrie, die uns die bekannten Stahlriesen liefert, 
nunmehr in der öffentlichen Meinung zu ihrem Rechte ge- 
kommen ist. Wo sich Platz fand ein Bein auf die Erde zu 
setzen, da standen. deren mindestens zwei, hohe Herrschaften 
und niederes Vulk bunt durcheinander. Nur auf der vor dem 
Vordersteven aufgebauten Tribüne berrschte etwas Einschrän- 
kung; bier wurden nur die direct am Stapellauf Betheiligten, 
die Vertreter der Grossmacht Presse nicht zu vergessen, zu- 
gelassen. Den Taufact vollzog Frau Director Wiegand mit 
folgender schwungvoller Rede: 
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„Du gewaltiges Schiff, das seinem Element entgegen - 
strebt, auf deutscher Werft im Angesicht der Thürme de? 
alten Hansestadt Hamburg erbaut, wirst du als ein Glied 
der Flotte der Schwesterstadt Bremen, wohin immer deine 
Bestimmung dich führt, ehrendes Zeugniss ablegen von 
hanseatischem Unternehmungsgeiste und deutscher Schiffs- 
baukunst. Bestimmt, dem Verkehre auf den verschiedenen 
Linien des Norddeutschen Liovd zu dienen, wirst du trutzig 
und stark dem Kampfe der Wogen widerstehen, welche sich 
an deinem Buge brechen, wie der Gewalt des Sturmes, der 
deinen Weg zu hemmen sucht. Den Namen sollst du führen 
jenes Fürsten aus dem edlen Kaisergeschlecht der Huhen- 
staufen, der einst mit mächtiger Hand das Schwert führte 
in dem Kampf um Deutschlands Einheit und Machtstellung 
und dessen Erinnerung immer wieder durch Jahrhunderte 
hindurch in dem Herzen uoseres Volkes auflebte, wenn es 
sich sehnte nach der Kraft und Herrlichkeit eines einigen 

° deutschen Reiches, bis die Stunde kam, wo das Reich er- 
stand, dessen Flagge du fortan über alle Meere führen wirst. 
So fahre denn hin du stolzes Schiff, alle Zeit deinem Namen 
zur Ehre, deinen Erbauern zum Ruhme, deinem Bauherrn 
zum Segen. — Ich taufe dich , Barbarossa.“ 

Der , Barbarossa“ wird mit vier anderen. theils im Bau 
theils in Vorbereitung befindlichen Schiffen von genau gleichen 
Dimensionen, darunter der bereits erwähnte „Friedrich der 
Grosse“, den modernen Fracht- und Auswandererschiffstyp des 
Lloyd repräsentiren. Die Schiffe sind Doppelschrauber, wie 
man sie neuerdings zu benennen beliebt, haben bei einer 
Länge von 525‘ zwischen den Perpendikeln, (545° über Deck) 
einer Breite von 60’ und einer Raumtiefe von 38‘ einen Raum- 
gehalt von 10 000 Reg.-Tons,. während das Deplacement bei 
28° Tiefgang 17700 Tons beträgt. Die Uajüten, die sammt 
Speise- und Rauchzimmer ete. in einem 2 Etagen hohen Mitt- 
schiffsbau über dem Oberdeck untergebracht sind, fassen ca, 
280 Passagiere erster und zweiter Klasse, an Zwischendecks- 
passagieren künnen etwa 2000 befördert werden. Das Sebiff 
hat dureblaufenden Doppeibsden und zwölf bis ans Oberdeck 
reichende Querschotten. Die Maschinen werden als vierfache 
Expansionsmaschinen mit Ausbalancirung nach dem System 
Schlick hergestellt. Die beiden Maschinen sollen je 3500 
Pferdekräfte indieiren und den Schiffen eine Durchschnittsge- 
schwindigkeit von 14 Knoten geben; die Kesselanlage des 
Barbarossa” wird aus fünf eylindrischen Doppelkesseln und 
zwei vinendigen Kesseln bestehen, welch’ letztere abwechselnd 
in den fläfen als Hilfskessel gebraucht werden sollen. Der 
Dampfdruck wird 15 kg pro Quadrateentimeter betragen. Die 
Hilfsmaschinen sind selbstverständlich von der modernsten Art. 
Aschejectoren und hydraulische Krähne kommen in Anwendung. 
Alle Räume der Schiffe, die zwei Pfahlmasten und zwei Schorn- 
steine erhalten, werden elektrisch beleuchtet, zu welchem 
Zwecke 650 elektrische Lampen von je 25 5 Normalkerzen Stärke 
an Bord aufgestellt werden, deren Speisung durch drei im 
Maschinenraum aufgestellte Dynamomaschinen geschieht Der 
stolze Bau, der prächtig zu Wasser lief, legt ein neues ehren- 
volles Zeugniss für das Können unserer deutschen Schiffbauer 
und die kraftvolle Entfaltung unserer grossen deutschen Dampfer- 
Gesellschaften ab. 


Prüfungswesen. Montag, den 21. September, Morgens 
8 Uhr soll in Timmel mit einer Prüfung zum Seesteuermann 
begonnen werden; Meldungen dazu nimmt bis zum 19. e, m. 
der Navigationslehrer Herr Kornmehl in Timmel entgegen. 

Donnerstag, den 15, October d. J. Morgens S Uhr soll in 
Geestemünde mit einer Prüfung zum Schiffer auf grosser Fahrt 
und zum Seesteuermann begonnen werden; Meldungen dazu 
nimmt bis zum 14. e. m. der Navigationslehrer, Herr Prahm 
in Geestemünde entgegen. 
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Versuche mit den Rettungsapparaten des Lieutenant Racic. 
Der Kettungsapparat des k. u. k. Linienschitfs-Lieutenant Racic 
wurde am verflossenen Mittwoch einer Anzahl von Sachver- 
ständigen, darunter die Vorstände der nautischen und Schiffer- 
vereine, Vertreter der Rhedereien, der Seeberufsgenossenschaft, 
der Marinebehörden, der Seewarte ete., vorgeführt. Die Ver- 
suche gelangen vortrefflich, wie die Erfindung denn auch den 
Beifall der Anwesenden zu finden schien. Lieutenant Racie 
war persönlich erschienen, um die Versuche zu leiten, und 
ertheille auf alle Fragen bereitwilligst Auskunft, Eine ausführ- 
liche Beschreibung des Apparates haben wir unseren Lesern 
bereits in No. 33 der „Hansa” vom 15, August gegeben, so 
dass wir heute nicht wieder auf die Einzelheiten der Konstruktion 
einzugeben brauchen. Erwähnt sei nur, dass neuerdings noch 
einige Verbesserungen an dem Apparate vorgenommen worden 
sind. So ist der Gummischlauch nunmehr nach Art der Bruns- 
wig'schen Schwimmkörper offen. Auch am Ventil sind einige 
Aenderungen vorgenommen. 





Die vielerörterte Bestrafung des Kapitäus Harrassowitz 
und des Arztes vom Norddeutschen Lioyddampfer „Hohenzullern" 
wegen Betretens der Befestigungswerke von Hongkong hat dem 
Kaiserlichen Konsul daselbst Veranlassung gegeben, folgende 
Bekanntmachung zu erlassen: „Die in letzter Zeit häufiger vor- 
gekommenen Bestrafungen wegen unbefugten Betretens der 
Befestigungen der Colonie veranlassen mich, darauf aufmerksam 
zu machen, dass mit harten Strafen bedtoht ist, wer auch nur 
innerhalb der Festungswerke betroffen wird; der Nachweis einer 
bösen Absicht wird wicht vorausgesetzt, die Thatsache der An- 
wesenheit allein genügt zur Fesstellunz der strafbaren Hand- 
lung. Ich ermahne daher alle Deutschen, welche mit deutschen 
Schiffen hier ankommen, Besatzung sowohl wie Passagiere, heim 
Verlassen des Schiffes und bei ihren Bewegungen an Land 
vorsichtig zu sein. Die Schiffsführer werden dafür verantwort- 
lich gemacht, dass vorstebende Bekanntmachung an Bord recht- 
zeitig zur allgemeinen Kenntniss gebracht wird.” — Abzüge 
vorstehender Bekanntmachung sind erst mit der letzten Post 
nach Deutschland gelangt, und es liegt jedenfalls im Interesse 
aller Östindienfahrer, dieselbe durch möglichste Weiterver- 
breitung zu deren Kenntniss zu bringen. 


Emdener Häringsfischerei. Die Emder Häringsfischerei- 
Actiengesellschaft darf nach dem vom Vorstände in der General- 
versammlung vom 29. v. M. erstatteten Gesehäftsbericht auch 
auf das letzte Rechnungsjahr 15. Juni 1995,96 mit Befriedi- 
gung zurückblicken. Mit 24 Loggern wurde ein Fang von 
25,531 handelsüblich gepackten Tonnen erreicht. Die Fang- 
und Reisedauer betrug bei 23 Loggern durchschnittlich 171 Tage, 
und es erzielten diese während der ganzen Saison im Betriebe 
befindlichen Logger durehschuittlich 1092 To. pro Schiff. Der 
neuerbauto Logger „Essen“ konnte infolge verspäteter Fertig- 
stellung erst am 4. August auf den Fang ausgehen; derselbe 
bat während einer Fang- und Reisedauer von 106 Tagen ein 
Resnltat von 720 Tonnen aufzuweisen. Im Vorjahre belief sich 
der Fang pro Schiff durchschnittlich auf 1291 Tonnen bei einer 
Fang- und Reisedauer 167 Tagen. Die Preise gestalteten sich 
im abgelaufenen Jahre wesentlich besser als in den vorher- 
gehenden Jahren; sie stellten sich auf durchschnittlich 28,32 4 
pro Tonne gegen 22,81 .4 in 1594 und 22.48 ,# in 1893. 
Der Fang giebt demnach einen Gesammterlöss von 732 629.4, 
oder durchsehnittlich pro Schiff 30,484 A gegen 20,455 4 im 
Vorjahre. Wie aus dem Gewinn- und Verlustconto hervor- 
geht, gestattet der verbliebene Nettoüberschuss von 122 087 4 
ausser der statutenmässigen Dotirung des Reservefonds die 
Vertbeilung einer Dividende von 15%. Infolge des General- 
versammlungsbeschlusses vom 12. Januar 1895 ist der Rest 
der im Portefeuille der Gesellschaft befindlichen Actien, 280 
Stück, mit Autheilnahme am Gewinn und Verlust vom 15. Juni 
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1896 ab den Inhabern alter Actien al pari zar Verfügung ge- 
stellt und ganz begeben worden. Das Actienkapital von 
600 000 .4 ist demnach nunmehr ‘voll eingezahlt. Die durch 
diese Begehung flüssig gewordenen Gelder sind zum Neubau 
bezw. Ankauf folgender fünf Logger verwandt: „Aurich“, 
„Vsnabrück*, „Dortmund“, „Minden“ und „Bückeburg”, welche 
sämmtlich für das Jahr 1896 an dem Fangbetriebe theilnehmen. 
Die Gesellschaft ist demnach mit einer Flotte von 20 Schiffen 
in die neue Saison eingetreten. Logger „Dortmund“ ist aus 
Stahl erbaut und mit einem Dampfspill zum Einhieven der 
Netze versehen; seine Fleeth besteht dementsprechend aus 
100 Netzen. 


Dampferverbindung zwischen Frankreich und Philadelphia. 
Der Handels-Vereln in Philadelphia hat in neuester Zeit seine 
Bestrebungen auf eine direkte Dampferverbindung zwischen 
Philadelphia und Frankreich, über Marseille oder Bordeaux ge- 
richtet. Man hat festgestellt, dass jährlich 200 000 Tons 
Waaren zwischen Philadelphia und Frankreich umgesetzt 
werden. Wenn hiervon 72°), emer solchen Dampferverbindung 
zufielen, so würden bei einem halbmonatlichen Dienst jedem 
Dampfer per Reise 3000 Tons Ladung zufallen, auch würde 
der direete Verkehr noch mehr Ladung heranzieben. 





Kleine Mittheilungen. 





Die an der chilenischen Küste gelegene kleine Insel Juan 
Fernandez soll, wie die „Engl. Corr.” meldet, infolge eines 
heftigen Erdbebens vom Meere verschlungen worden sein. 


* * 
* 


In Elsfleth ist eine Heringsfischerei-Gesellschaft mit einem 
Aktienkapital von 400000 .# gegründet worden. 


Der Entwurf einer neuen Seemannsordnung wird voraus- 
sichtlich dem Reichstage in der nächsten Session zugehen. 


2 * 
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In Ostende steht man im Begriff, neue Docks zu bauen, 
die nach dem Vorbild der Antwerpener Hafenanlagen konstruirt 
werden sollen. Es sollen im Ganzen 60 Mill. 4 für die neuen 
Bassins und Speicher verausgabt werden. 





Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 9. Sept. Drei Kapitäne wurden zur Auf- 
nahme in den Verein vorgeschlagen. Von Kapitän Birch sind 
Geschenke für das Museum eingegangen, nämlich mehre in 
Spiritus priparirte Schlangen aus Brasilien. In die Tages- 
ordnung wurde nicht eingetreten, sondern es fand zunächst 
eine Erörterung des Rettungs-Apparates des Lieutenant Racie 
statt. Die Erfindung wurde allgemein als eine äusserst 
ingeniöse und werthvolle anerkannt; einige Abiinderungen von 
untergeordneter Bedeutung bielt man für wünschenswerth, wie 
das Anbringen von Bändern und Knebeln. Da die Erörterung 
über dieses Thema sich äüsserst lange hinzog, wurden andere 
Gegenstände nicht mehr zur Besprechung gezogen. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

In der Versammlung vom 3, September, wurden zunächst 
5 Herren in den Verein aufgenommen und hierauf vom Vor- 
sitzenden über den sehr günstigen Kassenabschluss des Monats. 
August berichtet, An Eingängen waren zu verzeichnen: ein 
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Schreiben des Vereins der Seesteuerleute an der Weser, in 
welchem mitgetheilt wird, dass dort am 10. d. M. die General- 
versammlung anberaumt sei, in welcher unter Mitwirkung von 
2 Delegirten des hiesigen Vereins über die Bildung eines Ver- 
bandes deutscher Steuerleute berathen werden soll; zwei 
Schreiben eines Mitgliedes aus Apenrade; die Austritts- 
erklärungen zweier Herren; der nautische Kalender für das 
Jahr 1807 der Herren Eckardt & Messtorff. Der Vorsitzende 
referirte sodann über den von einigen Mitgliedern am ver- 
gangenen Sonntag in Augenschein genommenen Patent-Davit 
des Herrn Kapt. Storm, ond waren sämmtliche Herren, die 
den Vorführungen mit diesem Davit beigewohnt hatten, ein- 
stimmig der Ansicht, dass letzterer insofern als eine grosse 
Verbesserung bezeichnet werden könne, als derselbe es ermig- 
liche. ein Boot in wenigen Secunden zu Wasser zu lassen. Den 
Mitgliedern wurde dann von einem anwesenden Gaste die 
Zeichnung eines von demselben erfundenen Patent-Schrubbers 
für eiserne Schiffe vorgelegt. Nachdem hierauf noch auf die 
am nächsten Sonntag stattfindende gemüthliche Zusammsnkunft 
aufmerksam gemacht und eine Ersatzwahl zum Verwaltungs- 
rathe für 2 in See gegangene Mitglieder vorgenommen war, 
wurde die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberiehte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 9. September 1806. 

Der Markt zeigt hinsichtlich Heimfrachten immer noch 
dasselbe trostlose Bild. Salpeterfrachten sind wieder bis auf 
17'— +. '/, direkt gesunken. San Francisco ist ruhig; es 
würde vielleicht noch prompte Räumte zu 26,3 unterzubringen 
sein. Puget Sound, Europa 57,6260/— pr. 1000 Fuss lumber. 
Buenos Aires oder La Plata/Canal f. ©. 14/—a15,— Getreide, 
Option Quebracho. Newcastle N.S.W./Mazatlan, Panama oder 
Salaverry 14,6, Honolulu 11/—. Port Pirie/Europa 23/— -). 
6d direkt. — Ausfrachten bleiben fest. Hambuarg/Rangon 12/—, 
Cap 15/— pr. Ton Schwergut, Port Pirie 15/—al5,6 pr. Ton 
Cokes. Cardiff, Cape 15,6al6/—, Rio 16/—, Santos 18/—, 
Iquique 13, —, Callao 15/— 

Folgende Abschlüsse sind uns zu Ohren gekommen: 
Ariadne” Barrard Inlet, Paget Sound,U. K. Cont. 630+). 2/6 

direkt, lumber 4/ouer timber Option Valparaiso f. 0. Pisa- 

gua Range oder Valparaiso und/„ger Callao 35, — +). 2/6 direkt. 
Wilhelm Tell“ San Francisco, Liverpool 26/3 Weizen, spot. 
„Van Galen* Chilen. Salpeterplätze/U. K. Cont. 17/6 °/. 1), direkt. 
„Guel” do, do. 17/3 7. '/, direkt. 
„Ville de Rouen“ Pisagua/San Francisco 8/—. 


„Camana“ Port Pirie/U. K. Cont. 23/6 °/. *,, direkt, Erz. 
, Birkdale” do. do, 23/6. 4, do, do. 
Peterborough” Cardiff,Capetown 15/6 Koblen. 


„Wandsbek" 1737 T. R. Antwerpen, Rio #£ 2210.—, 
frei von Seite, 


Ladung 
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New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 28. August 1840, 

Eine umfangreiche Liste abgeschlossener Getreide-Charters 
kennzeichnet das ungewöhnlich grosse Geschäft, das in der 
laufenden Woche zu Stande gekommen ist. Die Nachfrage für 
Brodstoffe aller Art ist wohl kaum früber einmal grösser ge- 
wesen, und aller verfügbare Schiffsraum wurde von Verschiffern 
eifrig und prompt aufgenommen. Die Raten zeigen in der 
Folge eine weitere Avance sowohl für Voll- als Theillädungen, 
während aber die Räumte für Septemberverladung knapp bleibt, 
ziehen die herrschenden Raten die Rheder an und in der Folge 
sind Angebote von Schiffen für die kommenden Monate bis 
zum Januar zahlreicher. Der meiste für Getreide verfügbare 
Raum auf den Schiffen regulärer Linien von hier und den 
Nachbarbäfen ist schon für einen oder zwei der kommenden 
Monate mit Beschlag belegt, und darüber hinausgehende Be- 
dürfnisse der Exporteure müssen durch Charterung von Outside- 
Tonnage gedeckt werden. Alle anderen Branchen des Dampfer- 
geschäftes sind durch die Getreidefrachten günstig beeinflusst 
worden, und die Raten nach allen Richtungen sind gradweise, 
wiewohl langsam der Führerschaft gefolgt, bis unser Frachten- 
markt „äusserst fest” geworden ist, mit einer lebhaften Auf- 
wärtsbewegung in den Raten. Das in der letzten Woche im 
Seglermarkte zu Stande gekommene Geschäft ist leicht gewesen. 
Die Nachfrage nach beinahe allen Richtungen bleibt gut und 
die Raten zeigen sich fest, aber die Knappheit an passenden 
Schiffen verhindert eine lebhaftere Bewegung unseres Marktes. 
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Wir notiren Getreide, 


10/al2,6 12 


Liverpool, Dpfr. |3'/,d. 


10,126 


London, Dpfr. 137,4. 126 12 10/126 
Glasgow, Dpfr. [3% 17,6 11,3 15/al7/6 
Bristol '3*/,d. 15! 126 15/al7/6 
Hull 3°, ,d. ask. |15 12,6 15/al7/6 
Leith 4d. ask. 17.6 12/6 17,6 
Newcastle dd. 15, 12,6 17, 6a20/ 
Hamburg 608 18 e. 15 cents, |50 mk, 
Rotterdam Ye. ask. 20 cts. 15 cts. = |10al2"/,¢. 
Amsterdam fe. 20 cts. = 15 ets. 10a12"/,¢ 
Copenhagen 3,6 23,9 17,6 25/ 
Bordeaux \3 277), cents. /25e. ss 
Antwerpen 4d. ask. (12/6 12,6 10/al2/6 
Bremen dd 4 1Se. 15 cents, |10a12e. 
Marseille 3; 22.6 17/6 |20/a22/6 

Baumwolle gepresst: Liverpool, 3-32d. 
Hamburg 23e. — Rotterdam 27',c. — Amsterdam 27%, e. 
— Antwerpen 7-64.d. — Bremen 20 c, 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f, ©. Direct. Continent. Sb i 
N.Y. Balt. U.K. Ba 


Getreide per Dampfer 33 3,3 2,10, 33 
Raff. Petrol. . 
per Bogh ..000 asancr ansana 2/6a3/. .. 22¢. 
. Hongkong. Java. Caleutta, Japan, 
Getreide per Dampfer  ....6. 0 cc ccee nun eee 
Raff. Petr. per Segl. 1Se.  18',,0. lie.  18'/,a10e 








(gesetzlich geschützt.) 


Feilen- und _Werkzeug-Fabrik 


Falkenroth & Kleine, Neuss a. Rhein 


liefern : 


Parallel-Schraubstöcke (gesetzlich geschützt) 


mit von oben eingeschwalbten Stahlbacken, welche sich nicht lösen können. 
Verbessertes System. 


Patentirte Feilenhefte und Drehbankmitnehmer, Schraubenschlüssel. 
va Parallel-Feilkloben a 


(gesetzlich geschützt) 


mit von beiden Seiten sich gleichmässig bewegenden Backen. 





Ritter’s Original-Patent automatischer Dampfschmierapparat 


D, R. P. 


Anerkannt vollkommenster Apparat 
Enorme Oelersparnisse, 
Viele Tausende im Betriebe. 

Eingeführt bei der Kaiserl, Marine, 
den Königl. Werkstätten, sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschaf- 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken, 
Berg- und Hüttenwerken etc. Genaueste 
Regulirung und bei höchster Tonren- 
zahl absolut sicher und geräuschlos 
arbeitend. Elegante und sorgfältige Aus- 
führung. Keine zerbrechlichen Theile. 
Auf Wunsch zur Probe 
Prosp. franco. Wiederverkäufern Rabatt. 


aschinen- ALTONA & 


Fabrik. 
Etablirt 1848. Für Zwillinesmnschinen- 
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137 shillings 


5500 gallons water 


| Price: 25 sh 
$60 gall 
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Water: 180 gal 


* EXPORTATION. PATENTS. 


Fullest guarantee 
izes N1-5 free on application 
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Bremer Tauwork- Fabrik A.-G. 


vormals €. H, Michelsen. 


Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet, 


Geschäftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300, 
Kapital 4 1,500,000 grüsste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik 
Deutschlands, fabsicirt 


Hanf-, Manila , Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie 
Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. 


Agentur Hamburg: 


Boning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. 
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Verbesserter 


Priestmann Greifbagger 
fiststehende 


Dampfkrahne, 
Dampfwinden ‚und Dampfkabel 


als Specialität und halten auf Lager 


Menck & Hambrock 


Altona-Hamburg. 


und fahrbaf® und 


bauen 








Mackens & Edelmann 


Segelmacher 


Steinhöft PL.12, Speicher!, 3, Boden 
HAMBURG. 


Telephon: Amt Il, No. 6208, 


Handlung und Bermicthung von 


Slaaacn, 
Anfertigung von Segeln, Markisen, 
Persenningen und Flaggen. 


* | Specialität: Heck- u. Stevenfender 


für Schleppdampfer. 


Fabrik und Lager von Schwimmwesten, 
gefüllt mit Kork und Rennthierhaaren. 











In unserem Verlage ist erschienen 


'Azimuth-Tabellen, 


enthaltend die 
wahren Richtungen der Sonne für 
Intervalle von 10 Zeitminuten zwischen 
den Breitenparallelen von 70° Nord 
bis 70° Süd, 
bereehnet von 
JULIUS EBSEN, 


Königlicher Navigationslehrer, 
lin Ganzleinen ER Mark 7,50. 


Bis jetzt waren unsere Schiffsführer 
bei Bestimmung der Ablenkung ihrer 
Kompasse auf die französischen Azimuth- 
Tabellen von Labrosse und auf die 
englischen von Burdwood und Davis 
| angewiesen. Diese sind aber bedeutend 
umfangreicher, da sie auch noch anderen 
Zwecken dienen und entsprechend viel 
theurer, Obige Tabellen sind nun be- 
deutend einfacher, dabei aber vollständig 
genügend für den praktischen Gebrauch 
und wesentlich billiger. 


Eckardt & Messtorff, 


HAMBURG, Steinhöft 1. 


KEXEEEEEN! 


Blöcke 


aus geschmiedetem und 
gepresstem Stahl, 

galvanisirt und gemalt. 

Higginson’s Patent. 


Sind leichter und billiger als Holz- und 
Eisenblöcke und dem Rosten und Reissem 
nicht ausgesetzt. 


Central-Depöt für Deutschland bei 


Gusen & Co., 


Inhaber Gusen & Molzen, 
Hamburg, Steinhéft 17. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtori? in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitkchrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen, 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitung 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgepen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangologen- 
heiten an die Verlagshandlung Eekurdt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





1896 No. 38. 





Inhalt: 
Fischerei. — Nachtrige zum Befrachter. — 
nachrichten. — Frachtenberichte. — Buchersaal. 








Hamburg, den 19. September 
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Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 

deutsch »-österreichischen Postverkehr 4 

75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 60 Pfg. 





4 Mark, im 
Mark 


Einzelne Nummern A 50 Ply. 





Anzeigen. 
Für die dreigespaltene Petitzelle oder deren 
Raum werden 40 Pfg. bereehnet. 
Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowle 
o Annencen-Expeditionen. In Bremen durch 
tie Ruck diung von H.W. Silomon. Erstere 


ertheilt auch Auskunft über Beilagen u.a. w. 





Frühere Jahrgänge (1864 u. fl) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit, vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegehen. 





XXXII. Jahrgang. 





— Schiffshygiene vor 100 Jahren (Fortsetzung). — Der Hafen von Los Angeles. — 
Seeamtsentscheidungen. — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. — Vereins- 
t- 





Auf dem Ausguck. 


Der von den Fülrern der britischen Seamen’s 
and Firemen’s Union in Aussicht gestellte General- 
strike dürfte, falls es wirklich zu einem solchen 
Versuche kommen sollte, die Arbeitgeber nicht un- 
vorbereitet finden. Der Rheder-Verband Gross- 
britanniens hat nach einer der „B.H.* zugegangenen 
Mittheilung, die hamburgischen Rheder in einem 
Rundschreiben aufgefordert, mit ihnen Hand in 
Hand zu gehen, um wirksame Gegenmaassregeln 
treffen zu können. Voraussichtlich werden ähnliche 
Aufforderungen auch an die Rheder-Verbiinde der 
anderen in Frage kommenden Länder ergangen 
sein, und man darf wohl annehmen, «dass überall 
Bereitwilligkeit zu gemeinschaftlichem Vorgehen 
herrscht. Wie es übrigens in Grossbritannien selbst 
mit der von den Arbeitern zu erwartenden Rücken- 
stärkung der Agitation bestellt ist, darüber ent- 
wirft der Generalsecretiir der National Free Labour 
Association in einem Schreiben an die „Sh. G“ ein 
interessantes Bild: „Soeben habe ich eine Mitthei- 
lung seitens eines mit der Internationalen Federa- 
tion der Dock-, Schiff- und Flussarbeiter in Ver- 
bindung stehenden Führers erhalten, dass, wiewohl 
der Versuch gemacht wird, bei den an der Themse 
beschäftigten Arbeitern Stimmung für einen soge- 
nannten Generalstrike zu machen, doch wenig 
Aussicht auf das Zustandekommen desselben, weder 
am 28. September noch an einem andern Tage der 





nächsten Zukunft, vorhanden ist. Alle vertrauens- 
würdigen Informationen legen die Thatsache klar, 
dass der alleinige Zweck der Führer dieser neuen 
Socialistischen Trade-Union, die kaum 10°, der 
(Londoner?) Hafenarbeiter umfasst, der ist, bei dieser 
Bewegung ihre gelichtete Kriegskasse wieder zu füllen. 
Für Alle, die die Londoner Schifffahrtsverhältnisse 
kennen, ist es offenkundig, dass das heutige Ein- 
kommen der neuen Verbände kaum zu Brod und 
Butter für die Armee der arbeitslosen Mitglieder 
ausreicht, die sich an ihre Rockschösse hängen. 
Desshalb versucht man, den Mayor von London 
oder sonst eine hochgestellte Persönlichkeit zur 
Annahme des Schiedsrichteramtes zu bewegen, da- 
mit die Schifffahrtsgesellschaften und anderen 
Arbeitsgeber gewissermaassen gezwungen wären, 
mit den disereditirten Führern zu einer Conferenz 
zusammenzutreten, wodurch formell ihre Führer- 
schaft wieder anerkannt würde“ Der Secretär 
spricht die Hoffnung aus, dass die Arbeitgeber auf 
dieses Lockmittel nicht hereinfallen, dass sie jede 
Einmischung der Strikeführer von der Hand weisen, 
und nur direkt mit ihren Arbeitern unterhandeln, 
wenn es zu Differenzen kommen sollte. Wie es 
heisst, hat übrigens die Hamburger Polizei in 
gleicher zuvorkommender Weise wie die Ant- 
werpener den bis jetzt in Hamburg eingetroffenen 
britischen Agitatoren das consilium abeundi ertheilt. 


” * 
* 


„Patent-Trunk Dampfer“ nennt sich ein neuer 
Schiffstyp, als dessen Schöpfer der Juniorchef der 
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Schiffbau-Firma Ropner and Son, Stockton-on-Tees 
bezeichnet wird: Die neue Schiffsgattung soll mit 
dem Welldecker die grosse Tragfähigkeit an Schwer- 
gut, sowie die Immunität gegen die Gefahr des 
Ueberschiessens von Bulkladungen gemein haben 
und nebenbei auch bei der Verladung von Sperr- 
gut grosse Vortheile gewähren. Ueber die Form 
und Beschaffenheit des Trunkdampfers ist bisher 
nicht viel verlautet. Der Name scheint darauf hin- 
zudeuten dass es sich um eine ähnliche Konstruk- 
tion wie beim Turretschiff handelt. 


* . 
. 


Der bekannte englische Schiffshygieniker Dr. 
Collingridge hat in einer zu Newcastle abgehalte- 
nen Conferenz der britischen Hafen-Sanitäts-Beam- 
ten einen Vortrag über Schiffshygiene gehalten, in 
welchem er insbesondere auf die Nothwendigkeit 
geeigneter Bade- und Waschvorrichtungen an Bord 
hinwies. Solche Einrichtungen würden wenig Raum 
erfordern und in der Anlage nicht kustspielig sein. 
Dass es bis jetzt daran fehle, liege in dem Mangel 
einer Prüfung der Baupläne durch eine kompetente 
Sanitätsbehörde Ehe mit dem Bau eines Fahr- 
zeuges begonnen wird, müssten Pläne des Volks- 
logis angefertigt und zur Genehmigung vorgelegt 
werden, welche die Ventilations-, Heizungs- und 
Licht- Anlagen erkennen lassen, desgleichen solche 
der Provianträume, Wassertanks ete. Ein anderer 
Redner, Alderman Faur, sprach die Hoffnung aus, 
dass man bald dazu gelangen möge, den Seeleuten 
einen Logisraum von mindestens 100 Kubikfuss 
per Kopf zu gewähren. 


a” 
” 


In Bezug auf die in letzter Nummer unseres 
Blattes erwähnten Feuer in Baumwoliladungen aus 
New-Orleans schreibt uns Herr Döring aus Leer: 
„Wenn Sie in No. 37 Ihres geschätzten Blattes be- 
züglich der vielen Selbstentzündungen von Baum- 
wollladungen, die von New-Orleans verschifft werden, 
unter andern sagen: „Thatsache ist es, dass man in 
Baumwollballen oft Streichhilzer eingesteckt findet, 
die offenbar mit der Absicht hineingebracht sind, 
um Feuer in die Ladung zu setzen“, so kann ich 
Ihnen darin nur vollständig beipflichten. Als Beleg 
hierfür erlaube ich mir darauf zu verweisen, was 
in Bezug hierauf im „Befrachter“, LL Auflage, Seite 
verzeichnet steht; es heisst daselbst: „Laut 
Mittheilung aus Genua vom 5. December 1883 will 
einer der grössten dortigen Baumwollimporteure in 
den von ihm eingeführten Baumwollenballen mehr- 
fach Zündhölzer lose oder in Schachteln, gefunden 
haben. Dieselben können natürlich nur in ver- 
brecherischer Absicht hineingekommen sein und 
erklären vielleicht die jetzt so oft vorkommenden 
Brände an Bord mit Baumwolle beladener Schiffe. 
Weiter heisst es daselbst Seite 276: „In New-Orleans 
sind im Jahre 1880 vier mit Baumwolle beladene 
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Berührung kommen kann. 


werden. 


Schiffe ein Raub der Flammen geworden, ohne 
dass man sich über die Entstehung des Feuers 
Rechenschaft ablegen konnte. Ein Fall, der sich 
mit einem Bremer Schiffe zugetragen, hat jedoch 
einiges Licht darüber verbreitet. Eines Abend: 
bemerkt der Kapitän einen sehr brenzlichen auf- 
fülligen Geruch auf seinem Schiffe, ohne dass er 
die Ursache davon entdecken kann. Nach längeren 
Suchen findet der Steuermann zufällig in der 
zweiten Kajüte, welche in der Regel als Laderaum 
bei Baumwolle benutzt wird, ein-Stück Baumwolle, 
welches bei näherer Untersuchung ergiebt, dass sich 
im Innern eine fettige, klebrige, brennende Masse 
befindet. Hiernach ist es unzweifelhaft, dass die 
Absicht vorgelegen, das Schiff dadurch in Brand 
zu stecken. Der Kapitän hat diesen Fall sofort 
zur Anzeige gebracht, welches dann zur Folge ge- 
habt, dass das Schiff unausgesetzt von zwei Geheim- 
Polizisten überwacht worden ist. Aufgefallen ist 
es hierbei, dass sobald ein Schiff in Brand gerathen, 
Schleppdampfer zur Hand waren, welche Schläuche 
mit sich führten, um das Feuer zu löschen. Dies 
erhalten ja nach dem Verhältniss des W erthes von 
Schiff und Ladung, eine grosse Summe für die erste 
Hülfe, die sie bringen, zuerkannt.“ 


+ ® 
* 


In Galveston sind neue Vorschriften zur Ver- 
hütung von Baumwollfeuern am 3. August d. J. 
veröffentlicht worden. Danach müssen auf Dampfern 
beim ae an Piers, Docks oder Werften a ale 
driktion re “Alle Sebiffe müssen sofort 
bei Ankunft in den Hafen den Feuerschlauch an 
die Pumpe schrauben und auf Dampfschiffen mus 
Tag und Nacht so viel Dampf gehalten werden, 
dass bei Ausbruch eines Feuers genügend Wasser 
nach allen Räumen gegeben werden kann. Beim 
Laden und Löschen müssen die Sülle der Luken 
bedeckt sein, sodass die Ladung damit nicht in 
Rauchen auf Deck oder 
in den Räumen ist untersagt, auch darf nur Licht 
in geschlossenen Laterner in den Räumen benutz! 
Während Baumwolle geladen wird, darf 
in den Räumen nicht gemalt werden. Beim Löschen 
und Laden sollen an jeder Luke ein Fass mit 
Wasser und zwei Eimer stehen, zum sofortigen 
Gebrauch bei Feuer. Sobald mit dem Einnehmen 
oder Löschen der Ladung aufgehört wird, müssen 
die Luken geschlossen und mit Persennigen bedeckt 
werden. Eine Uebertretung dieser Vorschriften 
zieht eine Strafe von 5 bis 15 $ nach sich. 


” * 
. 


Der deutsche Seefischereiverein hat vom Kaiser, 
seinem hohen Protektor, die Summe von 1000 4 
zu einem Ehrenpreise für die deutsche Seefischerei- 
Abtheilang der Berliner Ausstellung, und ferner 
2000 .# zu Reisestipendien für verdiente Seefiseber 
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erhalten. Hiervon sind an 42 Fischer aus allen 
Theilen der deutschen Kiiste Kaiserstipendien zur 
Reise nach Berlin vertheilt. Da auch Mecklenburg, 
Hamburg und Lübeck eine erhebliche Zahl von 
Seefischern nach Berlin auf Staatskosten entsendet 
und ferner der Seefischereiverein 3000 .# zu dem- 
selben Zwecke aus seinen Mitteln flüssig gemacht 
hat, so weilen in dieser Woche fast 200 praktische 
Seefischer von Memel bis zur Ems gleichzeitig in 
Berlin. Der Seefischereiverein hält bei dieser Ge- 
legenheit vom 16.— 18. September einen Seefischerei- 
tag ab, Aus dem reichhaltigen Programm desselben 
entnehmen wir, dass ausser zahlreichen Demonstra- 
tionen noch Vorträge von Autoritäten und Ver- 
handlungen über das Fischtransportwesen, die 
Bedeutung der Seefische für Militär- und Volks- 
ernährung, über die Fischkosthalle auf der Berliner 
Ausstellung, über das Häringssalzen, die Haltbar- 
machung der Netze, die Köderfrage, die Erforschung 
der deutschen Meere im Dienste der Seefischerei, 
die Küstenfischerei der Nordsee und dergl. statt- 
finden. Hoffentlich tragen auch diese Verhandlungen 
des überaus thätigen und in seinen bisherigen Er- 
folgen glücklichen Seefischereivereins dazu bei, dass 
unsere deutsche Seefischerei nach und nach der- 
jenigen der übrigen Uferstaaten von Nord- und 
Ostsee ebenbürtig wird. 


* ° 
a 


Der Oberinspector der Hamburg-Amerika-Linie, 
Herr Kapitän Ludolf Mever feierte am verflossenen 
Dienstag sein fünfandzwanzigjähriges Dienstjubiläun. 
Die Menge der Ovationen, die dem Jubilar anlässlich 
dieses Festes dargebracht wurden, legte Zeng- 
niss ab von der Werthschätzung und Beliebtheit, 
deren er sich nach einer fünfundzwanzigjährigen 
erfolgreichen Thätigkeit in einer der grössten 
Rhedereien: der Welt erfreuen darf, Mögen ihm 
noch lange Jahre der Wirksamkeit in seiner hervor- 
ragenden Stellung vergünnt sein. 


* + 
. 


Die russische Kiistenschifffahrt im Schwarzen 
Meer gewinnt immer mehr Ausdehnung. Die 
Küstenflotte bestand im Jahre 1895 aus 155 Fahr- 
zeugen mit 105000 Registertons, die insgesammt 
1558000 Tons Ladung befürderten. Die bedeu- 
tendste Rhederei ist die Russische Dampfschifffahrts- 
und Handelsgesellschaft, die über einen Schiffspark 
von 74 Dampfer mit 72800 Tons verfügt. Die 
Gesellschaft erbält eine jährliche Subvention von 
1240000 .#. Eine neue Gesellschaft die Azow- 
Dampfschiffs- Gesellschaft wurde im vorigen Jahre 
mit einem Aktien-Kapital von 3 Millionen Mark 
gegründet. — Die freiwillige Flotte die vorzugs- 
weise Fahrten nach dem fernen Osten unterhält, 
besteht jetzt aus dreizehn grossen raschen Dampfern, 
die von der Regierung zum Dienst als Hülfskreuzer 
in Aussicht genommen und dementsprechend ge- 
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baut sind. Vier dieser Schiffe sind erst im Laufe 
dieses Jahres abgeliefert und theils bereits in Dienst 
gestellt worden. 


. - 
¢ 


Die durch das Gesetz vom Jahre 1893 festge- 
setzte Erhöhung der staatlichen Beihülfe für die 
französische Schifffahrt scheint bislang wenig Früchte 
getragen zu haben. Wenigstens klagt in ihrem 
soeben veröffentlichten Berichte die Handelskammer 
von Hävre, dass die auf die Subventionserhöhung 
gesetzten Hoffnungen sich nicht erfüllt hätten. 
Ordres für neue Schiffe seien bei den Werften nicht 
in grösserer Zahl eingelaufen, und die Schifffahrt 
unter französischer Flagge sei im Gegentheil eher 
zurückgegangen, Es wurde angeregt, eine gründ- 
liche Untersuchung der Ursachen dieser Erscheinung 
anzuordnen, ein Vorschlag, der jedoch mit Riick- 
sicht auf die verhältnissmässig kurze Dauer des 
Bestehens dieses Gesetzes vorläufig abgelehnt wurde. 
In Hävre selbst fiel die Zahl der aus- und ein- 
klarirten Schiffe von 6129740 Pons in 1894 auf 
5602712 Tons in 1895. Der Rückgang wird auf 
verschiedene gleichzeitig wirkende Ursachen zurück- 
geführt. Zunächst soll die durch Gesetz vom Jahre 
1589 eingeführte neue Vermessungsmethode ihre 
Einwirkung auf das Gesammtresultat noch fühlbar 
gemacht haben (?), ferner soll die neuerdings an- 
geordnete Erhebung der Quaigebühren nach dem 
Raumgehalt der Schiffe und olıne Rücksicht auf die 
gelöschten oder verschifften Güter zur Folge gehabt 
haben, dass Hävre seine Bedeutung als Anlaufs- 
hafen verloren hat, und schliesslich der Zolltarif 
von 1892 allgemein einen Rückgang des inter- 
nationalen Handels bewirkt haben. Auch die Ver- 
zögerung der Hafenerweiterung soll anderen con- 
currtrenden Seeplätzen, wie Southampton, einen 
Vorsprung verschafft haben. Die Zahl der in Havre 
registrirten Schiffe sei im Abnehmen. Während 
des ganzen Jahres sei kein einziges in Frankreich 
gebautes Schiff hier registrirt worden, während 8 
Dampfer und 4 Segler von insgesammt 4587 Tons 
vom Auslande angekauft wurden. Der Waaren- 
import fiel von 1884347 Tons in 1894 auf 
1602647 Tons in 1895. Im Export zeigte sich 
eine Abnahme von 18000 Tons, 


nu) J 
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Die Hamburg-Amerika-Linie wird kiinftighin 
monatlich zweimal und zwar ausser wie bisher am 
8. auch noch am 23. jedes Monats einen Dampfer 
von der Weser expediren. Diese beiden Dampfer 
sollen vor allen Dingen die Häfen Puertoricos und 
Cubas bedienen, um die in Folge des deutsch- 
spanischen Zollkrieges gelockerten Handelsbe- 
ziehungen zwischen Deutschland und genannten 
Inseln, die vordem einen nicht unbedeutenden 
Umfang hatten, wieder zu beleben. 
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Schiffshygiene vor 100 Jahren. 


Fr. Schulze-Lübeck. 





(Fortsetzung). 


Nicht so gemüthlich, wie bei dem Holländer, 
konnte der englische Schiffsarzt handeln. Er war 
bei einer Massenerkrankung eigentlich in übler 
Lage, gewissermaassen zwischen 2 Feuern. Denn 
unnöthigerweise durfte er keinen einzigen Patienten 
von Bord ins Hospital an Land senden. Nur in 
dem Falle, dass die Anzahl der Siechen auf dem 
Schiffe so angewachsen, dass man ihnen nicht mehr 
die nöthige Pflege angedeihen lassen konnte, durfte 
der Doctor diesen Weg einschlagen, musste aber 
den Eintritt solcher Umstände bescheinigen. Waren 
jedoch College physician und surgeon im Kranken- 
hause an Land anderer Ansicht und hielten die 
Uebersendung für unnöthig, meinten vielmehr, dass 
die Kranken might have been cured in a little time 
on board, so hatte, wie wir David Steel's Samm- 
lung entnehmen, der arme geplagte Seemedicus 
noch eine Strafe von 20 sh für jeden so ohne 
zwingende Nothwendigkeit an Land spedirten 
Patienten zu zahlen. Der Einfachheit wegen wurde 
diese Summe dann gleich vom Gehalte gekürzt 
(Instruction for the off. of the navy 16. 4. 1794.) 
Dass er sich solchen Eventualitäten nicht gerne 
aussetzte, lässt sich ihm lebhaft nachfühlen, aber 
wir können uns ebenso lebhaft die Folgen solcher 
Vorschriften ausmalen! Im Uebrigen musste der 
Schiffsarzt genaue Listen führen, in denen „medizi- 
nische und chirurgische“ Fälle streng von einander 
getrennt wurden. Bei Beendigung der Reise wurden 
die ausgefüllten Verzeichnisse den vorgesetzen Be- 
hörden zu eingehender Prüfung abgeliefert. Der 
Arzt, welcher „viewed, examined and approved“ 
sein musste, hatte für Beschaffung von Instrumenten, 
Auffüllung der Medizinkiste und das Vorhandensein 
genügender Druckformulare für Krankenrapporte 
zu sorgen. Er war für seinen mate und assistent, 
— mitunter waren deren mehrere vorhanden — ver- 
antwortlich und hatte bei „Klar Schiff“ darauf zu 
achten, dass Verbandmaterial und all things at 
hand for stopping of blood and dressing of wounds. 
Auch auf Passagierschiffen musste laut der mehr- 
erwähnten englischen Acte ein Arzt gefahren 
werden, sobald einschliesslich der Mannschaft mehr 
als fünfzig Menschenleben an Bord vorhanden 
waren. Ebenso wie sein College von der Kriegs- 
flotte, war er zur gewissenhaften Besorgung von 
Instrumenten und Medizin-Vorrath auf Schiffskosten 
verpflichtet und hatte bei ihm bewiesener Nach- 
lässiekeit oder böswilliger Verletzung dieser Ob- 
liegenheiten eine Strafe bis zu 50 £ zu gewärtigen. 
Aelmliche Verhältnisse finden nach unserer 
Quelle in Holland. Der „Oberschiffsarzt* mit dem 
Range des Regimentsarztes der Landtruppen, sorgt 


wir 


für Beschaffung zweckdienlicher und der Natur 
der Reise nach voraussichtlich nothwendiger Arznei- 
mittel. Zuweilen übernimmt er nach Ueberein- 
kommen mit dem Capitän selbst die Lieferung der 
sämmtlichen Medizin, die er allein zu verordnen 
hat. Seine Gehülfen präpariren und vertheilen sie 
dann und machen ihrem Vorgesetzen Meldung 
darüber. Der Chefarzt stattet nun wiederum Be- 
richt ab an den Capitän. Er macht ihm bekannt: 
die Anzahl, den Zustand und die Ernährung der 
Kranken. -Es wird angegeben, ob die Patienten 
Schiffskost oder Krankennahrung empfangen. Dies 
dient wieder zur Controlle des Botteliers und Kochs. 
Der Rapport muss ferner etwaige Sterbefälle ent- 
halten, damit diese ins Schiffsjournal eingetragen 
werden können. Dass Krankenfälle auch auf den 
gewöhnlichen Kauffahrern sorgsam gebucht wurden, 
geht aus dem Muster eines solchen Journals im 
„Handbuch der Schifffahrtkunde, Hamburg 1818. 
p. 394 hervor. Es ist dort nämlich unter „Vor- 
füllen an Bord“ in der letzten Spalte angeführt: 
„Die Mannschaft war gesund und bey ihrer Arbeit”. 
Da der Verfasser kurz vorher äussert, „er woile 
ein ihm gerade in die Hände fallendes Beyspiel 
hierhersetzen“, so können wir also annehmen, dass 
solche Bemerkungen, sowie natürlich auch Angaben 
über Erkrankungen Einzelner gang und gäbe ge- 
wesen sind. v. Courtlary findet es sogar notl- 
wendig in seinem Wörterbuche einen Artikel über 
Seekrankheit aufzunehmen, während er sowohl, wie 
alle meine Gewährsmänner sich über Skorbut gänr- 
lich ausschweigen, bis auf die (8. 30) erwähnte 
Stelle. „Die Seekrankheit“, meint er, „rührt ven 
der Bewegung des Schiffes her und besteht in 
einen mehr oder weniger heftigen Erbrechen und 
Schwindel, womit gewöhnlich diejenigen befallen 
werden, dio der See ungewohnt sind. Doch bat 
man Beyspiele von alten versuchten Seefahrern, 
die bey dem Antritte jeder neuen Seereise seekrank 
werden. Diese Seekrankheit währt gewöhnlich 
einige Tage, ist aber im geringsten nicht gefährlich 
und garnicht so allgemein als man wäbnt. Nur 
um diesen Wahn zu zerstreuen, wird ihrer bier 
gedacht“ Schlimmer ist schon ein armer Teufel 
daran, der in der Schiffsarbeit zu Schaden kommt. 
Er wird zwar, wie Brarens uns belehrt, für Schiffs- 
kosten kurirt, aber seine Pflege bezw. die Behand- 
lung seiner Wunden und gebrochenen Gliedmaassen 
liess gewiss manches zu wünschen übrig. Da 
waren, was Letzteres anbetrifft, die Verwundeten 
auf einem Kriegsschiffe doch in weit besserer Lage. 
Sie wurden — nach J. W. Norie — ins Cokspit 
grcbracht, um dort verbunden zu werden. Aufder 
Kuhbrücke (v. Courtl. I. 269) ist Alles zum Schlacht- 
verband angeordnet. Für Schwerverwandete sind 
Betten so eingerichtet, dass die Wundärzte bequem 
herum gehen und ungehindert ihres-"traukigän 





Amtes walten können. Der Obersecretiir und seine 
Gehülfen, welche die Tintenfässer schliessen, so 
lange die schwarzen Münder der Geschütze reden, 
haben sich hier ebenfalls eingefunden, um Hülfe 
zu leisten. Lazarethgehülfen und „Fratres“, die 
sonst Salben reiben, Arzneien reichen und die 
Leute barbieren, stehen ebenfalls des Winkes ihres 
unmittelbaren Vorgesetzten gewärtig, um ihm in 
Allem zur Hand zu gehen. 

Zur Pflege der Verwundeten trug auch der 
Schiffsgeistliche bei, über dessen sociale Stellung 
unser so oft eitirter Schweizer Seeoffizier folgende 
recht wunderbar klingende Aufschlüsse giebt: „Diese 
Stelle ist nirgends so schlecht bestellt, als auf den 
Schiffen der frommen Holländer; wenigstens wie sie 
es von 1780 bis 1784 war. Gewöhnlich waren es 
bankrotte Schneider und dergleichen Leute, welche 
lesen und Psalmen singen konnten, was meistens 
hinreichte, sie zu ihrer Stelle zu beeigenschaften. 
Der Gottesdienst beschränkte sich auf die Ablesung 
der in der niederländischen Kirche üblichen Gebete 
und eines Kapitels der Bibel, und auf das Absingen 
der Psalmen. Ferner hatte er die Kranken zu 
trösten und war daher auf der Rollo blos als Kranken- 
träger eingeschrieben. Bey’m Schlachtverband hatte 
er vorzüglich diese Pflicht zu erfüllen, und ausser- 
dem noch den sonderbaren Auftrag, in der Latern- 
kammer das Licht zu putzen, wenn in der anstossen- 
den Pulverkammer gearbeitet wird. Zu solchen 
(Geschäften sind freylich iichte Geistliche zu gut. 
Desshalb darf man sich auch nicht wundern, dass 
er seine Wohnung und Mahlzeiten mit Secretair, 
Wundärzten und noch einigen andern untergeordneten 
(seistern theilen musste. Mit all denen lebte er in 
bester Eintracht in der Konstabelskammer, durch 
welche, gewiss-nicht zur Erhöhung der Gemüthlich- 
keit des Aufenthaltes, die Ruderpinne ging, so das 
Logement in zwei Hälften theilend. Das war jedoch 
alles kein Hinderniss für den Pastor, den Gottes- 
dienst abzuhalten, dem die Mannschaft dann, soweit 
sie nicht in der Vorkajüte Platz gefunden, vom 
Halbdeck lauschte, nachdem das Einfall-Licht ge- 
öffnet. Als Krankentröster hatte der „Geistliche 
gewiss ein reiches Arbeitsfeld, denn bei der günzlich 
mangelhaften Durchschnittsbildung der damaligen 
Seeleute bedurften die armen Verwundeten sicher 
mehr denn je eines aufmunternden Zuspruches. 
Aberglaube, Trunkenheit, Zanksucht standen überall 
in bester Blüthe. „Mancher, der bey Fluthzeit ein 
Waaghals ist, zeigt bey Ebbezeit eine Zaghaftigkeit, 
die unerklärlich erscheinen würde, wenn man nicht 
wüsste, dass viele Leute im Wahne stehen (v. Courtl.), 
während der anstrimenden Fluth könne Niemand 
sterben.“ „Eine lange Seefahrt macht missmuthig 
und zanksüchtig, verschiedene Meinungen arten gleich 
in Streit und der Missmuth in Meuterey aus.“ So 
ähnlich drückt sich auch ein französischer Schrift- 
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steller aus dem Ende des vorigen Jahrhunderts aus. 
Herr D' J. Esménard sagt in seinem Gedichte „La 
navigation“: „Die Unbeständigkeit des Meeres und 
die öftere Veränderung ihres Aufenthaltortes macht 
die Seeleute wankelmiithig. An Bord wünschen sie 


an Land zu seyn, und hier, wo sie sich unbehaglich 


befinden, sehnen sie sich nach der See. Obgleich 
ibr Stand obne Widerrede einer der mühseligsten 
ist, so hält man doch in keinem so lange aus, wenn 
man auch täglich davon spricht, dass man ihn ver- 
lassen wolle. Diejenigen, welche der Staat nach 
vieljährigem Dienste im Alter davon befreyt und 
belohnt, begeben sich noch auf Kauffahrteyschiffe, 
und es erregt wirklich Erstaunen, wieviel alte See- 
leute von jedem Range man auf Schiffen aller han- 
delnden Nationen antrifft“* Danach haben sich diese 
Verhältnisse seit dem Jahre 1800 aber in ganz 
entgegengesetzte verwandelt, wenn v. Courtlary über- 
haupt gut unterrichtet gewesen ist. Jedenfalls aber 
dürfte die von ihm herrührende folgende Angabe 
auf Grund seiner eigenen Beobachtungen gemacht 
sein. Er schreibt nämlich: „Allgemeiner ist die 
Trunkenheit. Man hat Baksgenossenschaften gesehen, 
die darin überein kamen, dass einer um den andern 
die ganze Portion der Zehn auf einmal austrank, 
um sich desto reichlicher laben zu können, und 
dann neun Tage fastete. Auf Schiffen, wo gute 
Ordnung herrscht, kann und darf das nicht geschehen. 
Ein noch allgemeineres Laster ist das Fluchen, 
das nicht nur zur unableglichen Gewohnheit, sondern 
sogar zur Notwendigkeit geworden ist.“ Aber viele 
gute Eigenschaften zeichnen die Seeleute wiederum 
besonders aus, „Der Einfluss des Seelebens (v. C.), 
das unstreitig das mühevollste, rauheste und ge- 
fährlichste ist, härtet den Körper der Seeleute so 
sehr ab, dass es wirklich Erstaunen erregt, und 
bildet sie zu eben so guten Kriegern, als sie tüchtige 
Matrosen sind. Freylich ereignen sich auch 
an Bord manchfaltige Unglücksfälle, aber vorzüglich 
bey solchen Gelegenheiten zeichnen sich die See- 
leute durch die Art ihres Benehmens aus.“ 
(Schluss folgt.) 





Der Hafen von Los Angeles. 

Der Hafen von Los Angeles in Californien scheint, trotz- 
dem das rivalisirende mächtige San Francisco bemüht ist, allen 
Verkehr an sich zu reissen, sich nach und nach aufzuschwingen. 
Vor einigen Jahren hat die Südpaeifische Eisenbaln-Gesellschaft, 
un für das mächtige Hinterland, das ihrem Netze tributär ist, 
einen Verschiftungsplatz zu schaffen, in der Santa Monien Bay 
mit erheblichen Opfern einen grossen Pier bauen lassen, der 
mit allen modernen Vorrichtungen für prompte Töschung und 
Beladung der Schiffe versehen ist.*) In den vorbandenen Segel- 
anweisungen ist yon dieser neuen Schöpfung noch keine Er- 
wähnung gethan und in der Folge herrscht bei Abschluss von 


*) Eine ausführliche Beschreibung dieser Werft findet sich 
in Hansa” No. 33 vom 18. Aug. 1893. 
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Charters nach diesem Hafen seitens der Rheder und Kapitäne 
eine begreifliche grosse Zurückhaltung, die jedoch, wie die weiter 
unten angeführten Berichte von Schiffsführern, die den Hafen 
aufgesucht, darthun, durchaus unbegründet ist. Der britische 
Konsul in San Francisco schreibt in seinem Konsularbericht 
für das Jahr 1895: Die Werft der Süd-Pacifie Gesellschaft in 
Port Los Angeles, welche nahezu eine Meile lang ist, ist auch 
für die grössten Schiffe sicher, einige wenige Tage im Jahre 
ausgenommen, und die Ausgaben für Löschen und Einnehmen 
der Ladung sind hier ganz bedeutend niedriger als in San 
Pedro, sodass die Schiffe der grossen Fahrt diesen letzten Tlafen 
nieht mehr aufsuchen. Die Preise für Ballast und Wasser 
sind wie folgt: 

San Pedro 
O# 7 Od 
4! Od 


Port Los Angeles 
Ballast frei an Bord per Ton O¥ 2. bd 
Wasser, , per LOOO Gall. OF 2) Odd 04 


Der Unterschied in den Unkosten ist darauf zurückzuführen, 
dass die Ladung in San Pedro per Leichter an und von Bord 
der Schiffe geschafft werden muss, da diese nicht bis an die 
Werften im inneren Hafen gelangen können. Die Werftge- 
bühren in Port Los Angeles dagegen belaufen sich für alle 
Schiffe über 200 Tons auf 16sh per Tag für die ersten 200 
Tons und drei Viertel eines '/,d für jede weitere Ton. 

Ueber den Hafen selbst, wie über die Lisch- und Lade- 
vorrichtungen liegt uns eine Anzahl Berichte vor, von denen 
wir einige nachstehend im Auszuge wiedergeben, 

Kanitän Waechter vom Geestemünder Schiff „Philadelphia“ 
schreibt: 

Ich erreichte, von Hamburg kommend, am 3. März mit 
dem „Philadelphia“ den Hafen von Unsere 
Ladung. bestand aus Cement und Mineralwasser, alles in allem 
2720 Tons. Es wehte z. Z. stürmisch aus SW,, aber die See 
war derart, dass wir ohne Gefahr ankern konnten. Man darf 
demnach wohl sagen, dass der Hafen genügenden Schutz bietet. 
Am 9% Marz vertolten wir nach. dem Pier und ani nächsten 
Morgen wurde mit dem Löschen begonnen. An diesem Tage 
wurden 1,400 Tons Cement an Land geschafft und wenn 
wir nicht auf Ballast warten müssen, so wären wir 
bereits am Freitag, also nach drei bis wer Tagen, mit Löschen 
und Einnehmen der 800 Tons Ballast fertig gewesen. Das 
Schiff kommt bier in jeder Hinsicht zu seinem Recht und die 


Los Angeles. 


hätten 


Unkosten sind niedrig. 

Das Schiff „Lady Isabelle“, das ursprünglich nach San 
Pedro bestimmt war, dort aber wegen seines grossen Tiefganys 
hütte leichtern müssen, versegelte im August vorigen Jahres 
nach Port los Angeles, nachdem der Kapitän sich zuvor von 
der Sicherheit dieses Hafens und der Schnelligkeit, mit der die 
Ladung dort bearbeitet wird, überzeugt batte. In drei Tagen 
wurde die aus 1845 Tons Cement bestehende Ladung gelöscht 
und das Schiff konnte wieder in See gehen. Der Kapitän 
äussert sich dabio, dass er Port los Angeies als einen sichern 
Hafen betrachtet und die Schnelligkeit, mit der das 
Löschen und Laden vor sich gebt, ohne Gleichen ist. 


dass 


Kapitän Cobden Evans von der Bark „Forfarshire” von 
Glasgow schreibt unterm 2S. Novbr, 1845: 

Unter britischen Schiffsführern herrscht die Ansicht, Port 
los Angeles sei kein guter Hafen, aber gerade das Gegentheil 
ist der Fall. Die Schiffe liegen längsseite der Werft mit Ver- 
täuungen, welche die Süd-Pacifie-Dampfschiffslinie gratis hefert, 
während mit Leichtigkeit 700 Tons Ladung in S Stunden ge- 
löscht und in Eisenbahnwagren gestaut werden können. In den 
Segelanweisungen heisst es, dass bei eintretenden stürmischem 
Winde Schiffe ihre Auker slippen und in See gehen müssen. 
Als ich mich die Nacht, 
sodass ich, da ohnehin das Barometer schon niedrig stand (29,50) 
und ein steifer Wind aus der Richtung WSW-SW. wehte, bei- 
drehte. 


den Hiafen ansteuerte überraschte 


Als ich am anderen Morgen, uachdem der Wind 





etwas abgeflaut, auf den Hafen zuhielt, nahm uns ein Schlepp- 
dampfer in Empfang und der Führer desselben theilte uns mit, 
dass beim Abreiten eines Sturmes in der Bai keinerlei Gefahr 
vorhanden sei. Der Ankergrund sei gut und nur bei Winden 
zwischen SSW. und WSW." sei der Hafen nicht geschützt. ~ 


“Aber auch in diesen Pellüngen bieten die vorliegenden Inseln 


etwas Schutz Wir hätten, da die aus 1000 Tons bestehende 
Ladung innerhalb 36 Stunden gelöscht war, schon nach Ablanf 
dieser Zeit wieder in See gehen können, indessen erhielten wir 
hier etwas Ausfracht, und die Beschaffung der erforderlichen 
Erlauboiss seitens der Regierung verursachte etwas Aufenthalt. 

Das Schiff „Eaton Hall”, Kapitän Lauriston, hat nach 
einem Berichte des Schiffsführers in 27 Arbeitsstunden 1700 
Longtons Ladung gelöscht, also durchschnittlich 63 Tons per 
Stunde. Der Kapitän äussert sich in seinem Briefe, wie- 
wohl er 17 Jahre als Schiffsführer in den pacifischen Häfen 
der Vereinigten Staaten verkehre, habe er eine solche rasche 
Abfertigung noch nirgends, auch nicht in San Francisco oder 
Portland, erfahren. 
um die Schiffe zu vertAuen, schliessen jede Gefahr aus. 


Die Vorrichtungen welche getroffen sind, 


Achnliche Berichte, die sich in gleicher Weise anerkennend 
über die Sicherheit des Hafens, die Vorrichtungen an der Werft 
zum Löschen und Laden ete. aussprechen, liegen uns noch 
vor, von Kapitän Steel, Bark „Amulree", Kapitän Rumy, Schiff 
„Port Elgin“, Kapitän Guthrie, Bark „Edinburgshire”, Kapıtän 
Gunson vom Schiffe „Dunsyre* und John O'Neil vom briti- 
schen Schiffe „Dunboyne“. Der letztgenannte Schiffsführer 
berichtet über rinen Sturm, den sein Schiff dort ausgehalten 
ohne irgendwelcher Gefahr ausgesetzt gewesen zu sein. Für 
alle Eventualitäten hält die Eisenbahu-Gesellschaft einen starken 
Schleppdampfer stets ın Bereitschaft, um den Schiffen jederzeit 
Unterstützung zu leisten. 

Wir geben nachstehend noch die dem vorerwähnten Kon- 
sularbericht entnonmene Verkehrsstatistik pro 1805. Der 
Küstenverkehr ist in derselben uicht enthalten. 











Einklarirt Total 
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Flagge Segler Tons Dampfer Tons Schiffe Tons 
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Fischerei. 


Schutz der Nordsvefischerei, Die „Marine - Rund- 
sehau* veröffentlicht einen Auszug aus dem Bericht des zum 
Schutz der Nordseefischerei bestimmten Avisos „Meteor" (Kom- 
mandant Kapt.-Lieut. Neitzkel. In Bericht heisst es: 
Am 3. Juli ging der Aviso nach Lowestoft und blieb dort bis 
zum 6, Juli, Zweck dieser Falırt war eine Konferenz zwischen 
den Kommandanten verschiedener Fischereikreuzer. Ausser 
„Meteor“ waren dänische Fischereikreuzer 
„rönsund" unter dem Kommando des Kapitäns Brästrup, der 
hritische ,,Hearty*, Kommander Bayes und der niederländische 
Konferenz, welche 
einen inoffiziellen Charakter hatte, war vom Kapitän Brästrap 


diesem 


anwesend: der 


„Dolfyn“, Lieutenant Siuytermann. Die 





angeregt und fand unter seinem Vorsitz statt. Dabei wurden 
einstimmig folgende Beschlüsse gefasst: 1) Im Interesse der 
Hochseefischerei ist es wünschenswerth, dass die ältesten Kom- 
mandanten der Fischereikreuzer Belgiens, Dänemarks, Deutsch- 
lands, Frankreichs, Grossbritanniens und der Niederlande, 
welche am 6. Mai 1882 in Haag die Konvention zur Regelung 
des Schutzes der Nordseefischerei abgeschlossen haben, in jedem 
Jahre einmal zu einer offiziellen Konferenz zusammentreten. 
Die Kommandanten werden ihren Vorgesetzten einen ent- 
sprechenden Antrag vorlegen. 2} Bei dieser Konferenz sollen 
Erfahrungen über die Fischerei ausgetauscht, Abänderungs- 
und Verbesserungsvorschläge zu den auf die Fischerei bezüg- 
lichen Gesetzen vorgebracht und berathen werden, damit die 
hei den sechs genannten Vertragsmiichten jetzt noch bestehen- 
den Verschtedenheiten in dieser Gesetzgebung möglichst bald 
verschwinden. Bei der ersten Konferenz würden folgende 
Punkte zu erörtern sein: a, der Artikel 10 der Ausweichregeln 
anf See stimmt insofern nicht mit den entsprechenden briti- 
tischen und französischen Vorschriften überein, als die Letz- 
teren mehrere Zusätze für Fischer enthalten. b. Die für 
Fischerfahrzeuge vorgeschriebenen Laternensignale sind bei den 
verschiedenen Staaten verschieden. In Deutschland sind La- 
ternensignale für Fischdampfer und Fahrzeuge über 20 Tons 
Raumgehalt überhaupt vicht vorgesehen. Unsere, aus ungefähr 
s0 Fahrzeugen bestehende Fischdampferflotte bedient sich da- 
ber ohne Weiteres der dureh britisches Gesetz vorgeschriebenen 
Laternen, weil sich dieselben in der Praxis als gut bewährt 
haben. Es ist aber nothwendig, dass dies durch Gesetz, und 
zwar möglichst internationales Gesetz, geregelt wird. c}ı In 
den Ausweicheregeln sind die Fischerfahrzeuge nicht besonders 
In Folge dessen bestehen grosse Unklarheiten 
darüber, ob Fischerfahrzeuge mit dem Schleppnetz am Grunde 
Vorrechte in Bezug auf das Ausweichen haben oder nicht. 
Das hanseatische Oberlandesgericht hat in einem solchen Falle 
wu Ungunsten des Fischers entschieden, während in Gross- 
britannien die Ansicht besteht, dass die besonderen Laternen, 
welche Dampter und Segelfahrzeuge mit dem Schleppnetz am 
Grunde zu führen haben, deren theilweise Manövrirangsunfähig- 
keit andeuten und daher andere Fahrzeuge zum Ausweichen 
veranlassen. d. Viele Weiterungen und Unannebmlichkeiten 
können vermieden werden, wenn die Nordseestaaten in ihre 
Küstenkarten, welche von Fischern benutzt werden, die Terri- 
torialgrenze eintragen lassen. Denn der Artikel 2 der Fischerei- 
konvention giebt eine zu ungenaue Bestimmung für die Terri- 
torialgrenze in Bezug auf Buchten, weil danach die tO Meilentinie 
sehr verschreden gelegt werden kann. Die niederländische 
Regierung soll sogar beabsichtigen, die Territorialgrenze mit 
Bojen zu bezeichnen. e, Die für die Hochseefischerei gegebenen 
Gesetze und Erlasse sprechen immer nur von Angeln, Treib- 
netzen und Schleppnetzen, während seit mehreren Jahren von 
den dänischen Fischern fast ausschliesslich ein Zuguetz (snurre- 
vaad) benutzt wird. Dieses letztere aber bedarf umsomehr der 
Erwähnung in der Gesetzgebung, als es vom verankerten Fahr- 
zeuge mittelst Booten 500 bis LOO) Meter weit ausgefahren und 
dann über den Grund durch eine Dampfwinde an Bord wieder 
eingeholt wird. Weil dieses Einholen mit grosser Geschwindig- 
keit geschieht, ist es nicht möglich, Markirungsbojen an dem 
Netze anzubringen. In Folge dessen kommt es häufig vor, 
dass Schleppnetzfischer das Zugnetz fassen und beschädigen. 
lie dünischen Zugnetzfischer zeigen deswegen cine blaue Flagge 
in der Richtung ihres Netzes. Dies müsste aber durch Gesetz 
festgesetzt werden, damit es allgemein bekannt würde. — Aus 
diesen Beispielen geht meiner Ausicht nach schon hervor, dass 
noch viele Fischerei- Augelegenheiten der gesetzlichen Regelung 
bedürfen, wozu die Vorarbeiten am besten durch die Komman- 
danten der Fischereikreuzer gemeinschaftlich erledigt werden. 


berücksichtigt. 


Nachträge zum Befrachter. 


Von W. Döring. 


Ein deutscher Dampfer löschte unlängst in Madras einen 
Dampfkesse! im Gewicht von ca. 10 Tons; die Laschung an 
dem Block zerriss und der Kessel fiel in den Raum zurück, 
wurde in Folge dessen schwer beschädigt und beschädigte auch 
noch einen im Raume befindlichen Kessel ganz erheblich. Das 
Schiff wurde dafür veraatwortlich gemacht. 


In Memel lud unlängst ein deutsches Schiff Kantholz mit 
der Klausel: „Eins volle und bequeme Ladung Holz.“ Beim 
Laden stellte sich heraus, dass nur Längen nicht unter 20 Fuss 
gegeben wurden. Der Kapitän protestirte dagegen und wurde 
ibm dann zugestanden, dass er auch für reichlich gebrauchtes 
Stauholz volle Fracht baben solle. 


In La Union (Central-Amerika, Republik Salvador) wird 
regelmiissig von einem dortigen Ablader, Herrn Segrine, das 
Ansinnen gestellt, wieviel er von der Fracht ablassen wolle, 
wenn er ihn, statt nach mehreren Häfen, wie es in der Charter 
bedungen, nur nach einem, höchstens 2 Häfen schicke. Geht 
der Kapitän bierauf nicht ein, so schickt er thn, wenn 4 Häfen 
in der Charter genannt, aber nicht näher bezeichnet sind, nach 
4 Häfen in einem andern Staate, beispielsweise nach Nicaragua. 
Hat er nun in einem dieser Häfen die Ladung empfangen, so 
muss er nach La Union zurück und hat hier die Kosten des 
Ein- und Ausklarirens zu entrichten. Dies wiederholt sich so 
oft, bis er in sümmtlichen 4 Häfen die Ladung empfangen hat, 
Dazu kommt noch, dass das Schiff zuerst die leichten Hölzer 
bekommt und zuletzt die schweren. Ein Elsflether Kapitän 
hat die hier geschilderten Chicanen durchmachen müssen. 


Ein deutsches Schiff kam im Jahre 1896 mit einer Ladung 
Copra von Sumatra nach Lissabon für Ordre. Dieselbe lautete 
für Barcelona. In diesem Platz angekommen, meldet sich der 
Kapitin bei dem ihm im Ordre-Hafen namhaft gemachten 
Empfäuger. Dieser erklärt indess, die Ladung nicht in Empfang 
nehmen zu können, weil er noch nicht im Besitz des Connosse- 
ments sei und somit auch die Liegetage nicht früher beginnen 
könnten. Diese gemachte Ausrede konnte ihn jedoch nicht 
schützen, sondern die Liegetage mussten auf alle Fälle an dem 
Tage beginnen, welcher auf die Anzeige zur Bereitstellung zum 
Löschen folgte. Denn wenn der Empfünger nicht rechtzeitig 
im Besitz des Connossements war, so war dies ein Zufall, der 
sich in seiner Person zutrug, und davon hatte lediglich er und 
nicht das Schiff die Folgen zu tragen, Auch hat der Kapitän, 
ungeachtet er dagegen protestirt, die Klausel mit in die Charter 
aufnehmen müssen, dass die empfaugene Ladung von guter 
Beschaffenheit sei. 

Im Jahre 1895 lud ein deutsches Schiff in einem englischen 
Hafen (Liverpool?) Stückgüter, nach Capstadt bestimmt. Ohne 
Vorwissen des Kapitins befanden sich unter diesen Gütern 
Collis mit Säuren (Schwefelsäure, Vitriol etc.) In Folge starker 
Bewegung des Schiffes leckten diese auf See aus und beschiadigten 
die Ladung derartig, dass der Empfänger die Annahme der- 
selben verweigerte. Zur Deckung des erlittenen Schadens belegte 
der Empfänger das Schiff mit Beschlag, und hat dies schliess- 
lich den gänzlichen Verlust des Schiffes zur Folge gehabt. Die 
Ithederei griff auf den Kapitän zurück und hat dieser sein 
ganzes Vermögen dabei eingebüsst. 

Unlängst lud ein deutsches Schiff in Liverpool eine Ladung 
Stückgüter, bestehend aus Eisenbahnschienen, Locomotiven, 
Fisenbahnwagen etc. Wie es leider überall in England Usance 
ist, dass der Kapitän die vom Befrachter gestellten Stauer 
Das Schiff war, wie 
gewöhnlich, in Lump Sum befrachtet und suchte nun der Ab- 
lader soviel in dasselbe hinein zu bringen, als irgend möglich 
war, unbekümmert darum, ob die Ladung nach Seemannsge- 


nehmen muss, so geschah es auch hier. 
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brauch gestaut wurde. Nachdem der Raum mit obengenaunten 
Gütern so ziemlich aufgefüllt war, wollte der Befrachter noch 
Kohlen hinein schütten lassen, Hiergegen protestirte der Kapitän 
jedoch sehr energisch, indem er bemerkte, dass die verladenen 
Locomotiven, Eisenbahnwaggons etc. frisch gestrichen und 
dadurch also stark beschädigt werden würden. Es ist dies also 
wiederum eine ernste Mahnung an die Herren Kapitäne, in 
Liverpool bei der Beladung des Schiffes stete Controle über die 
Stauung der Ladung zu üben, im andern Falle sie ganz sicher 
sein können, im Bestimmungshafen angelangt, wegen schlechter 
Stauung der Ladung bezw. Beschädigung derselben zur Ver- 
antwortung gezogen zu werden. 





Seeamtsentscheidungen. 





Seeamt zu Flensburg. 


Sitzung vom 9. September. In dieser Sitzung des Seeamts 
stand zunächst zur Verhandlung der Seeunfall, betreffend den 
Zusammenstoss des Flensburger Dampfers „Maja“ mit dem 
englischen Dampfer „Effective”, Der Verbandlung wohnten 
zahlreiche dem Seemannsstande angehörende Personen bei. Der 
Dampfer , Maja” ist in Eogland erbaut und erst in diesem Früh- 
jahr in den Besitz der hiesigen Rhedereifirma Holm & Molzen 
übergegangen. Das Schiff misst 749,32 engl. Reg.-Tons Netto, 
wurde seit 18, Juli d. J. geführt vom Kapitän Möller und 
befand sich auf der Reise von Schweden nach Grimsby mit 
einer Holzladung, als es am 22. Aug. 4. J. gegen 1 Uhr Mitter- 
nacht von dem genannten englischen Dampfer bei Skagen an- 
gerannt und derart beschadigt wurde, dass er auf Grund gesetzt 
werden musste. Die Ladung wurde in Frederikshaven gelöscht. 
„Maja“ liegt zur Zeit im Dock der Schiffswerft. An der Back- 
bordseite findet sich ein 23'/, Fuss von oben nach unten gehen- 
des langes und 12—24 Fuss breites Loch, acht Aussenplanken 
sind zerrissen und in einer Lange von 23 Fuss liegt der Steven 
des englischen Dampfers eingekeilt. Der Reichskommissar be- 
merkt: Die Sache sei so unklar, dass es nothwendig sei, such 
erst den anderen Theil hören zu müssen, daher beantrage er 
Vertagung. Das Seeamt vertagt die Verhandlung, es soll ver- 
sucht werden, zunächst die Verklarung des englischen Dampfers 
zu erlangen. 


Der zweite Fall betrifft die Verunglückung des ersten 
Steuermannes Jes Jessen vom Apenrader Dampfer „Apenrade”, 
Kapitän Bendixen. Der genannte Dampfer war am 11. Decbr. 
vy. J. von Shanghai nach Nagasaki abgefahren. Die See ging 
hoch und das Schiff rollte stark. Am 12. December Nachts 
zwischen 12 und 1 Uhr vermisste man den ersten Steuermann 
Jessen, Der Grossbaum war losgeschlagen und Jessen ist ver- 
muthlich beim Versuch, deuselben zu befestigen, über Bord 
gespult und ertrunken. Das Seeamt giebt seinen Spruch dahin 
ab, dass Jessen wahrscheinlich beim Festmachen des Gros- 
baumes verunglückt sei. 


Zum Schluss wird der Seeunfall, betreffend die Verun- 
glückung des Heizers Carl Ewald aus Berlin vom Kieler Dampfer 
„Holstein“, Kapitän Hoppe, verhandelt. Der Dampfer befand 
sich am 12. April d. J. im Hafen von Pernambuco. Ewald 
kehrte Abends mit noch zwei Kollegen vom Lande aus per 
Boot an Bord des Schiffes zurück und ist beim Anbordsteigen 
heruntergefallen und ertrunken. Der Reichskommissar erachtet 
es als wünschenswerth, dass in solchen Fällen eine Sturmleiter 
über Bord gehängt werde, um das Anbordkommen zu erleichtern. 
Ueber die eigentliche Ursache der Verunglückung lägen nur 
Vermuthungen vor. Das Seeamt giebt seinen Spruch im 
selben Sinne ab, {N.-0.-2.} 














Vermischtes. 


Germanischer Lloyd. Nach der von dieser Klassifikatims- 
Gesellschaft veröffentlichten Statistik gingen im Monat Auge 
il Dampfer und 35 Segler verloren. Der Flagge nach ver 
theilten sich die Schiffe wie folgt: Dampfer: armerikanische 1, 
argentinische 1, britische 5, italienische 1, norwegische |, 
russische 1, unbekannte 1. Segler: amerikanische 5, hritische 4, 
deutsche 2, französische 7, haytianische 1, italienische 1, aer- 
wegische 7, niederländische 1, österreichische 1, schwedische 2. 

Das Bureau des Germanischen Lloyd befindet sich set 
dem 15. September am Reichstags-Ufer 12, Berlin N. W. 


Ein neuer Tarif für dis Erhebung des Fener- und Bateo- 
geldes auf der Unterweser tritt mit dem 1. October d. J. u 
Kraft. Darnach beträgt das Feuer- und Bakengeld von den 
über 200 chm. hinausgehenden Netto-Raumgehalt eines See} 
schiffes 10 4, eines Dampfers 14 4 fur das chm. Von Dampfera. 
welche auf Grund eines uach den früheren Vorschriften 4 
Schiffsvermessungsordres vom 20. Juni 1988 oder ülteren be 
stimmungen ausgestellten Messbriefes das Feuer- und Bakır- 
geld entrichten, wird die Abgabe von dem über A cho 
hinausgehenden Netto-Raumgehalts mit 12 4 für das ch 
erhoben. Letztere Bestimmung findet auf Schiffe, welche al 
Grund eines nach $ 17 Abs, 1 der Schiffsvermessungsoninaer 
vom 20. Juni 1888 nach britischem Verfahren ausgestelte 
Messbriefes die Abgabe entrichten, keine Anwendung. 


Prüfungswesen. Sonnabend, den 3, Oktuber d. J. Morgen 
$ Uhr beginnt in der Navigatiousschule zu Geestemünde di 
Aufnahmeprüfung zu einem neuen Kursus für Seestenerleus. 
Meldungen dazu nimmt bis zum Beginn der Prüfung der 
Navigationsschul-Direktor Jungelaus daselbst entgegen. 


Eine wandernde Austernbank, Eine eigenartige Sen 
spielte sich jüngst in einem Liverpooler Trockendock ab, Der 
wurde der Dampfer „Kwarra® von der Afrikanischen Damp!- 
schiffs-Gesellschaft zum Zwecke der Reinigung des Baden 
gelockt. Die „Kwarra"” ist ein Dampfschiff von 900 Reg-Tors 
das nahezu zwei Jahre im afrikanischen Küstendienst der Ov- 
sellschaft gestanden hat. Da es in jener Gegend an Dods 
mangelt, so war während der ganzen Zeit keine Bodenreinigusr 
vorgenommen, und nun zeigte es sich, dass der ganze unte! 
Wasser liegende Theil des Schiffes vollständig mit es 
Austern bewachsen war. Durch irgend einen Zufall war di 
Kunde von dieser Thatsache bekannt geworden, sodass sich eine 
zahlreiche Menschenmenge eingefunden hatte, und moch ehr 
das Dock ganz vom Wasser entleert war, wateten Männer und 
Knaben bis an die Hüften ins Wasser, um sich ihren Thed sı 
der willkommenen Beute zu sichern. Mit allen möglichen 
Instrumenten, wie sie gerade zur Hand waren, warden dv 
alrikanischen „Nativer“ von der Schiffswand abgelöst, sodas 
die Mannschaft des Dampfers, wie die Angestellten der Dock 
genug aufzupasseu katten, um das Fahrzeug vor Beschädigunz 
zu sichern. 


Die in Europa unter der Bezeichnung „Boycott” bekanntt 
soziale Achterklärung scheint in Japan schon seit langer Zeit 
geübt worden zu sein. Das ausgebildete Zunft- und Gilden 
wesen, das im Lande der aufgehenden Sonne herrscht, br 
günstigt naturgemäss derartige Maassregeln ungemein. Im vorigen 
Jahre sind nach dem Berichte des britischen Gesandten in Tob» 
zwei Boycottirungen von besonderer Tragweite vorgekommen. 
Die eine richtete sich gegen die chinesischen Kaufleute in Jape 
und hatte zum Zweck, die von diesen seit Langem gebe 
Praxis der Erhebung von Kommissionen und Prozenten abs 
schaffen. An der Vereinigung zu diesem Zwecke betheiligte> 








sich die mächtigsten Gilden, wie die Zuckerhändler, Seiden- 
waarenfabrikanten, die Eisen- und Kupferhändler. Im anderen 
Falle richtete sich der Boyeott gegen ein englisches Haus, Eine 
erste britische Firma importirte auf Ordre eines japanischen 
Kaufmannes, der Direktor einer der ersten japanischen Banken 
und Mitglied einer Gilde ist, einen Posten Waaren. Bei An- 
kunft der Güter weigerte sich der Japaner, dieselben abzu- 
nehmen. Die englische Firma wurde eingeklagt und in der 
Fulge vom Gericht kostenpflichtig verurtheilt, die Güter abzu- 
nehmen. Daraufhin verhängte die Gilde, zu der der Japaner 
gehörte, den Boyeott über die britische Firma, und diese sah 
sich schliesslich genötbigt, um weiteren Nachtheilen aus dem 
Wege zu gehen, Konzessionen zu machen, die ihr allerdings 
einen erheblichen Verlust verursachten. 


Die Erträgnisse des Grönlündischen Walfischfaages 
scheinen in dieser Saison recht karglich ausgefallen zu sein. 
Von Dundee liefen in diesem Jahre 5 Fahrzeuge aus, gegen 
zwei im Vorjahre, die insgesammt 6 Wale erlegten, gegen 11 
in der vorigen Saison. Fischbein notirt z. Z. 2200 £ per Tonne 
von 1000 kg, während bei den letzten Verkäufen nur 2000 # 
realisirt worden ist. Thran steht zu 17 bis 18 £ per Ton 
(252 Gallonen) im Preis, Auf dieser Basis berechnet, würde 
der Gesammtwerth des in dieser Saison gewonnenen Fischbeins 
auf 136000 .4 und des Thraus auf 28800 .# sich belaufen, 
während im vorigen Jahre bei einem Preise des Fischbeins von 
1300 £ und des Thrans von 18 £ mit nur zwei Schiffen ein 
Ertrag von 206 000 „A erzielt wurde. 


Vom Frachtenmarkt. Die Frachtenmärkte halten sich mit 
wenigen Ausnahmen fest und Aussicht auf weitere Besserung 
nach verschiedenen Richtungen hin ist vorhanden. „Fairplay” 
äussert sich über die Lage wie folgt: Die Steigerung in den 
Frachten mag eine Verzögerung erleiden und den Forderungen 
der Rbeder zeitweise Einhalt gethan werden, indessen kann 
dies nur für wenige Tage der Fall sein, um so mebı da eine 
starke Unterströmung herrscht. Wenn die Rheder nur in ihrer 
festen Stellung ausharren und sich klar machen, dass die Reihe 
jetzt an sie gekommen ist, so wird nichts sie an einer Be- 
herrschung der Situation ihrerseits hindern können. Getreide 
muss von verschiedenen Gegenden der Welt verschifft werden, 
besonders von den Vereinigten Staaten und Argentinien, da 
sau „Glod“ braucht. Jetzt können die Verschiffer sich nicht 
zurückhalten bis die Raten bequemer werden, wie es lange 
genug geschehen ist. Es muss verschifft werden und zwar in 
grossern Maassstabe bis zum Ende des Jahres. Auch die 
Baumwollverschifer haben gezögert. Der grösste Theil der 
Ernte muss in diesem Jahre verschifft werden und in dieser 
Hinsicht werden gewiegte Rheder jetzt die Verschiffer ab- 
fangen indem sie ihre Böte diesseits halten, bis der Boom in 
Baumwollfrachten kommt. 
eine Lektion erhalten, die er sich so leicht nicht wieder wünschen 
wird. Augenblicklich muss Baumwollraumte in den Golfhäfen 
auf Basis von 31s—34s Gd nach Liverpool, Havre oder Bremen 
und von den atlantischen Häfen zu 20—30s, nach Liverpool 
oler Bremen laden, was viele Schillinge weniger ist, als was 
Jetzt geboten wird und wozu keine Räumte erhältlich ist. Der 
Schwarze Meer-Markt ist sehr fest; Berthraten von Odessa 
nach L. H. A. R. sind 10s 6d bis lis, von Nicolajeff Lis {kl 
bis 12s. Von den Krimitifen, Sulina u. s. w. werden Ils 3d 
Is Lis Gd nach Grossbritannien oder A. KR. notirt. Unter 
Ubarter wurden ein oder zwei prompte Boote von Nicolajeff 
en 12s 3d bis 123 Gd n. ec, geschlossen, was schon einen er- 
beblichen Avance bedeutet, doch dürfte die nächste Rate einen 
weiteren Avance aufweisen. Prompte Boote bedingen von Varna, 
Burgas, Sulina, Küstendje u. s. w. unter Charter 11s td bis 
I2s 3d, mit einer Reduktion für Gerste, Der Donau-Markt 
schwankte in letzter Woche, doch blieben die Rheder glücklicher- 
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453 


weise fest und lehnten es ab, ausser zu höheren Raten, die 
sie jetzt auch durchgesetzt haben, für später abzuschliessen, 
Berthraten nach A. R, für sehr prompte Rüumte sind jetzt 
l4s—14s 3d, während für spätere Beladung und auch für 
Oktober 14s reichlich angeboten wird. Für Charterboote ist 
wenig Bedarf; die Raten sind daher nur 14s—14s 3d nach 
jedem Hafen direkt, mit Gd extra nach Hamburg, für Septbr.- 
und Oktbr.-Beladung. Der Azow-Markt ist erheblich fester, 
indem Berthraten nach L. H. A. R., Amsterdam, Diinkirchen 
12: 3d—138°3d, nach Bremen und Hamburg 13s—13s 6d 
notiren, während disponible Räumte unter Charter 14s, mit 
einer Reduktion von 6d für Gerste bedingt und für spätere 
Beladung 13s Gd—14s n. c. erhältlich wäre, La Plata ist sehr 
fest; Berthraten von den oberen Häfen des Reviers nach 
IL. H. A. R., Liverpool und Dünkirchen sind 15s 3d—15s N, 
während von den unteren Häfen 14s 6d—15s erhältlich wäre. 
Die Raten für Vieh nach Liverpool oder Deptford sind viel 
fester zu 3£ 175 §d—4¥ 2s td, für Schafe 7s—7s 6d, die 
Einrichtungen zu Lasten des Rheders. Unter Charter bedingt 
September-Räumte vom oberen Revier 17s—17s 6d f. O., — ds, 
von den unteren Häfen 15s—15s 3d f. 0. Von den oberen 
Häfen nach Rio Janeiro wäre 13s 6d, von den unteren Häfen 
12s—12s 6d zu machen, doch muss man bei solchen Charters, 
wenn nicht alle Ladung Getreide ist, sehr vorsichtig sein. Der 
Markt im Osten bleibt in beklagenswerther Verfassung; wie es 
heisst, können in Japan und China befindliche Boote keine 
Heimfracht erhalten und müssen desbalb nach San Francisco 
hinüber oder nach Singapore hinab f. ©. laufen. Indessen 
wird aller Wahrscheinlichkeit nach in den Straits keine Be- 
schäftigung für sie sein, sodass sie nach Columbo f. O. und 
dann weiter gehen, bis sie in Ballast in Port Said eintreffen. 
Zwei ziemlich grosse Boote sind von Bombay heimwärts zu 
Ils—11s Gd für Beladung im Januar-Februar gechartert 
worden. Raten, die in den besten Monaten des Jahres einen 
absoluten Verlust herbeiführen müssen, wenn auch bei den 
verhältnissmässig hoben Ausfrachten für Kohlen ein kleiner 
Nutzen erzielt wind. 


Ein Schiff aus Delta-Metall. Die Gasmotoren-Fabrik Deutz, 
welche schon seit Hingerer Zeit Motoren für die Fortbewegung 
von Booten baut, hat neuerdings in Verbindung mit der Schiffs- 
werft von Jos. Pohl in Köln ein Boot hergestellt, welches die 
Aufmerksamkeit der Fachleute auf sich lenkt, indem als 
Material für dasselbe nicht wie bisher Holz oder Stahl, sondern 
Delta-Metall verwandt ist. Dieses Material für Schiffszwerke 
hat die günstige Eigenschaft, dass es auch durch Seewasser 
nur ganz unerheblich angegriffen wird, weshalb es besonders 
in solchen Fällen angewandt wird, wo anderes Material den 
Dienst versagt. Dazu hat däs Metall neben der Widerstands- 
fübigkeit gegen Säure eine Festigkeit, welche derjenigen des 
Stahls gleichkommt. Das nene Boot hat schlauke, gefällige 
Formen. Die Maschine wird durch gewöhnliches Lampen- 
Petroleum betrieben. In Folge der schlanken Form des Fahr- 
zeuges verleilit die Petroleummaschina von $ effektiven Pferde- 
stärken, hergestellt in der Gasmotoren-Fabrik Deutz, dem Boote 
eine Geschwindigkeit von etwas über 8 Knoten. Das Delta- 
Schiff hat bereits seine Probe bestanden, bei der Ueberführung 
vom Rhein nach der Elbe. Das Schiff fohr von Köln bis 
Zwolle, von da über den Zuider See weiter durch die Friesi- 
schen Meere bis Delfzyl. Bei miissig bewegter See setzte es 
seine Reise durch den Dollart nach Emden und von da durch 
deu Ems-Jade-Kanal nach Wilhelmshaven fort. Hier wurde 
das Boot den Spitzen der Marinebehörde vorgeführt und er- 
Nach eineinhalbtägigem Aufenthalt 
ging alsdann die Reise weiter, und das Boot passirte Freitag 
Morgen 8%, Uhr die Seeschleuse Wilhelmshaven, um direkt 
über die Nordsee nach Cuxhaven zu fahren. Auf dieser Reise 
musste das offene Boot seine Feuerprobe bestehen. Der Vor- 
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dertheil war durch cin Segeltuch abgedeckt, das einigermanssen 
die überbreehenden Seen abbielt. Der Motor, welcher während 
der ganzen Reise unausgesetzt und voll angestrengt im Bo- 
triebe war, hat sich vorzüglich bewährt, und auch an den 
Bootskirper wurden bei der hochgehenden See grosse Anfor- 
derungen gestellt, deren er sich voliständig gewachsen zeigte. 
Die Schraube zu diesem Schiffe ist nach dem bekannten und 
vielfach zur Verwendung kommenden Patent des Herrn Kapt. 
Max Weihe, Hamburg, von der Gasmotoren-Fabrik Deutz.an- 
gefertigt worden, welche Fabrik zu ihren Bootsmotoren nur 
diese Schrauben baut. 


Im Kaiser Wilhelm-Kanal ist eine Sperrung dadurch ver- 
ursacht worden, dass der Dampfer „Johann Siem” gekentert 
ist. Bis die sofort in Angriff genommenen Bergungsarbeiten 
zu einem glücklichen Ende geführt sind, ist der Verkehr für 
grosse Fahrzeuge unmöglich, während vorläufig Fahrzeuge bis 
zu 8 m Breite und 4 m Tiefgang passiren köunen. 


Ein neues Häringsfischerel-Boot ist nach der Deutschen 
Fischerei-Zeitung in Aberdeen im Gebrauch. Es ist ca, 20° 
lang und 8‘ tief von der Reeling bis zum Boden. Die Eigen- 
thümlichkeit des Bootes liegt darin, dass es in zwei Hälften 
gebaut ist, die durch eiserne Stäbe mit einander verbunden 
werden und einen Zwischenraum von 2",, bis 3° haben. Am 
Vordersteven des Bootes sind zwei Netze befestigt, welche vom 
Boot aus die Form des Buchstabens V bilden. Zwei Schlepp- 
boote nehmen nun jedes das Ende eines Netzes und schleppen 
Netz und Boot nach dem Fischgründen. Kommt man nun an 
einen Häringszug, so sorgt man Jafür, dass der Zug zwischen 
die zwei Netze geräth und durch diese an das Boot und in 
die Oeffnung zwischen deo Hälften geführt wird. Dort ange- 
kommen, ist ihm der weitere Durchgang durch ein Drahigitter 
versperrt und die Fische werden von zwei Mann heraus- 
genommen und ins Boot geworfen. 


Der grosse Krahn am Neuen Kai in Hamburg mit 15,000 kg 
Tragfabigkeit, der bisher nur mit der Hand in Betrieb gesetzt 
werden konnte, wird jetzt von der Firma Otto Berner & Co, 
im Auftrage des Staats für den elektrischen Betrieb herge- 
richtet. Zu diesem Zweck wird auf der Plattform des Krahues 
auf einem hölzernen Fundament ein Elektromotor aufgestellt, 
dessen Leistung bei voller Belastung 12 effektive Pferdekräfte 
beträgt. Das Räderwerk ist derartig eingerichtet, dass der ur- 
sprüngliche Handbetrieb neben dem jetzigen elektrischen 
unbehindert bestehen bleiben kann. Der zum Betneb des 
Hebeapparats erforderliche elektrische Strom wird dem Kabel- 
netz der Hamburger Elektrizitätswerke entnommen Ein Mann 
ist im Stande, den Krahn zu handhaben, Durch den elektrischen 
Betrieb wird das Arbeiten des Krahnes ein äusserst vortheil- 
haftes, indem das Arbeitspersonal reducirt werden und das 
Heben und Senken der Last schneller vor sich gehen kann. 


Die Bildung der ersten Aktiengesellschaft für den Bau von 
Eisenbahnen in China ist jetzt durch kaiserliches Deeret ge- 
nehmigt worden. Die mit einem Aktienkapital von 30 Mill, 
Taels gleich etwa 125 Mill. Fr. ausgestattete Gesellschaft be- 
zweckt den Bau einer Eisenbahn von Peking nach der Stadt 
Hango am Yang-Tse-Kiang mit event. späterer Verlängerung 
bis Kanton in einer Gesammtlänge von ungefähr 1100 km. 
Die staatlichen Terrains werden der Gesellschaft unentgeltlich 
gewährt; auch werde der Staat dafür sorgen, dass die im 
Besitze von Privaten befindlichen Terrains der Gesellschaft für 
einen niedrigen Preis überlassen werden. Der (gleich mit 8%, 


veranschlagte) Gewinn soll zwischen Regierung und Gesellschaft 
getheilt werden ; nach 50 Jahren verfällt die Bahn an den Staat. 


Schiffbau. Die Schiffswerft „Neptun“ in Rostock hat mit 
der Asiatischen Küstenfahrt-Gesellschaft in Hamburg den Bau 
eines Ende Mai 1897 zu liefernden Spardeck - Dampfers von 
204 Fuss Länge und 2000 Tons Tragfähigkeit mit speciellen 
Einrichtungen für die Tropenfahrt abgeschlossen. Der Dampfer 
ist ein genaues Schwesterschiff eines für die gleiche Gesellschaft 
auf der „Neptun“-Werft in Bau befindlichen Dampfers. 


cd * 
* 


Die Schiffsbau- und Maschinenfabrik Bremer „Vulcan” hat 
von Seiten der Dampffischerei-Gesellschaft der Nordsee die 
Lieferung von weiteren acht Fischdampfern von je 106 Fuss 
Länge zugeschlagen erhalten. Der „Vulcan“ bat jetzt insge- 
sammt 16 Dampfer für die genannte Gesellschaft in Auftrag 


* 
” . 


Der neue brasilianische auf der Germaniawerft erbaute 
Torpedokreuzer „Caramuru“* wird demnächst seine Probefahrt 
aufnehmen. Die Ablieferung dürfte Mitte October erfolgen. 
Der Bau der zwei weiteren von der brasilianischen Regierung 
in Auftrag gegebeuen Torpedokrenzer soll nach Ablieferung 
des „Caramuru® schnell gefördert werden. Der Stapellauf des 
zweiten, noch auf dem Hellig befindlichen Torpedokreuzers 
wird voraussichtlich Eude Oktober vor sich gehen, Kürzlich 
ist der Kiel für den dritten Kreuzer gestreckt worden. Jetzt 
hat man begonnen, die einzelnen Spanten einzusetzen. Die 
Armirung des „Caramura* winl durch die englische Firma 
Armstrong ausgeführt. Zu diesem Zweck ist der englische 
Ingenieur Waaker in Kiel anwesend. N,-0.-2, 


Untersuchung der Seeleute auf Farbenblindheit. 


Das Amtsblatt Sept. 
folgende Bekanntmachung: 





hamburgische vom 17. enthält 


„Es hat sieh ergeben, dass die Seeleute über die zur 
Untersuchung auf Farbenblindheit getroffenen Einriehtungen 
nicht hinreichend unterrichtet sind. "Namentlich scheint es 
nicht genügend bekannt zu sein, dass die amtlichen Cater- 
suchungsstellen einem jeden Seemann, ohne Unterschied des 
Ranges. und einer jeden Person, die sich dem Seemannsberafe 
widmen will, offen stehen, und dass hierdurch allen jungen 
Leuten die Gelegenheit grboten wird, sich vor Eintritt in den 
Beruf Gewissheit darüber zu verschaffen, ob sie das Farben- 
unterscheidungsvermögen besitzen, welches die Voraussetzung 
für ihr Fortkommen, hauptsächlich für ihre spätere Zulassung 
als Schiffer oder Schiffsofficier bildet. 

Es wird deshalb darauf hingewiesen, dass die Unter- 
suchungen in der hiesigen Navigationsschule im 
Seemannshause jeden Donnerstag zwischen 2", und 
4 Uhr Nachmittags stattfinden. Die Untersuchung und 
die Ertheilung einer Bescheinigung erfolgt gebühren- und 
kostenfrei.” 

Die allgemein unter Seelenten verbreitete Ansicht, dass 
die Untersuchung auf Farbenblindheit nur unmittelbar vor 
der Steuermannsprüfung vorgenommen werden könne, ist 
demnach eine irrige, wie auch schon auf dem Verbandstage 
Deutscher Seeschilfer-Vereine seitens des Geheimen Ober- 
regierungsrathes v. Jonequitre dargethan worden ist. 


Von Bremen wird unterm 16. September gemeldet: 
Der englische Arbeiterführer Tom Mann und das englische 
Parlamentsmitglied Wilson, die morgen und Sonntag hier 
öffentlich reden wollten, sind vom bremischen Senate ausg>- 
wiesen worden. 








Kleine Mittheilungen. 





Die Delaware-Lootsen gehen nunmehr gleichfalls zum 
Dampf über. Es soll ein Dampfer gebaut werden, der 12 
Lootsen Unterkunft bietet. Derselbe soll eine feste Station 
erhalten. 


In Spanien wird vom 15. er. die neue Schifffahrtsabgabe 
erhoben. 

Im Hafen von Halifax ist nunmehr die Vorkehrung ge- 
troffen, dass alle Kriegsschiffe, sobald sie aukern, telephonische 
Verbindung mit dem Lande und mittelbar auch mit den anderen 
im Hafen liegenden Kriegsschiffen erhalten. Unseres Wissens 
ist diese Einrichtung zuerst im Kieler Hafen anlässlich der 
Eröffnung des Kaiser Wilhelm-Kanals getroffen worden, 


Die grösste Ladung Korn, die jemals in einem Fahrzeug 
in den Ver. Staaten zur Verschiffung kam, hat der britische 
Dampfer „Alberta“ von New-Orleans nach Birkenhead gebracht, 


nämlich 262874 Bushels. 


= al 
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Die Leiter der Handelsliga von Philadelphia sind bemüht, 
eine direkte Dampferlinie zwischen diesem Platze und Frank- 
veich (Bordeaux und Marseille) zu Stande zu bringen. Der 
Waarenaustausch zwischen Philadelphia und Frankreich soll 
sich auf etwa 200000 Tons jährlich belaufen. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Versammlung vom 10. September. Die Sitzung wurde 
von Herrn Zielke geleitet, da die beiden Vorsitzenden Herr 
Pickhardt und Herr Politt nach Bremerbaven gereist waren, 
um einer Generalversammlung der dortigen Vereine beizu- 
wohnen. Es wurden zwei neue Mitglieder aufgenommen. Eine 
besondere Tagesordnung war nicht festgesetzt. 

Ueber die Verhandlung in Bremerhaven gebt uns folgender 
Bericht zu. Nachdem der Vursitzende des hiesigen Vereins, 
Herr Navigationslehrer Prahm, die Hamburger Delegirten be- 
grüsst und die Hoffousg ausgesprochen hatte, dass die heutigen 
Verhandlungen zum Segen des Standes der Seesteuerleute ge- 
reichen möchten, nahm Herr Pickhardt-Hamburg das Wort 
und sprach seine Genugthuung darüber aus, dass der Verein 
an der Weser zu Anfang dieses Jahres die Gründung eines 
Centralverbandes wieder in Anregung gebracht, nachdem die 
früberen Verhandlungen sich zerschlagen hatten. Es könne 
ein solcher Verband viel Segensreiches leisten, wie es x B. 
der Maschinisten-Verband und der Deutsche Seeschiffer- Verein 
gethar, Der Hamburger Verein babe eingesehen, dass die 
früher aufgestellten Statuten nicht durchführbar seien, und er 
sei auch mit den neuerdings vom Bremerhavener Verein auf- 
gestellten, bis auf einige unwesentliche Punkte einverstanden. 
Die Delegirten seien gekommen mit der Ceberzeugung, dass es 
dringend erforderlich ist, einen Verband zu gründen, und 
würden es mit Freuden begrüssen, wenn dieses Ziel erreicht 
werde; es liege deshalb auch schon bei der heutigen Berathung 
im Interesse der Seesteuerleute sich über etwa noch vorliegende 
Streitfragen zu einigen, ood Redner schliesst deshalb mit der 
Hoffnung, dass die Verhandlungen den gewünschten Erfolg 
haben möchten. Es wurde hierauf zur Durchberathung des 
vorliegenden Statutenentwurfs geschritten. Nach dem Resultat 
der Verhandlungen umfassen die Verbandsstatuten 12 Para- 
graphen, und die Gründung des Verbandes soll als mit dem 
10, September erfolgt angesehen werden. Das Geschäftsjahr 
beginnt mit dem 1, Oktober, Auf Antrag des Herrn Eyben 
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wird Hamburg, als dem grössten Verein, die vorläufige Führung 
und - Leitung des Verbandes übertragen. Der Vorsitzende 
spricht seine Freude aus über diese Wahl und ist der Ueber- 
zeugung, dass die Leitung in Hamburg in den besten Händen 
sich befinden werde. Während der Verhandlungen war ein 
Telegramm eingelaufen vom Hamburger Braderverein mit dem 
Wansche, dass die Verhandlungen zum Segen des Standes der 
Seesteuerleute gereichen möchten. Herr Pickhardt erklärt, dass 
der Hamburger Verein sich jedenfalls mit den Beschlüssen der 
Versammlung einverstanden erklären werde, dass auch die Ver- 
eine von Stettin und an der Ems sich jedenfalls anschliessen 
würlen, und macht dann noch auf die dem Reichstage zur 
Berathung vorliegende revidirte Seemannsordnung aufmerksam, 
bei der sich zwei Parteien schroff gegenüberständen : einerseits 
die Rheder als Arbeitgeber und andererseits die Mafrosen und 
Heizer als Arbeitnehmer. Wenn auch die Steuerleute zu den 
letzteren zählten, so stünden sie doch in dieser Frage in ver- 
mittelnder Weise‘ zwischen beiden Parteien und müssten ver- 
suchen, die Härten und Schroffheiten in dem Vorgehen derselben 
auszugleichen und dann die eigenen Vorschläge zu begründen, 
Es müsse deshalb eine der ersten Hauptaufgaben des Verbandes 
sein, sich mit dem Entwurf der revidirten Seemannsordnung 
vertraut und dann mit vollem Eifer sich daran zu machen, 
seltst eine Seemannsordnung auszuarbeiten. Auch eine Rege- 
lung des Dienstes der Schiffsoffiziere müsse angestrebt werden, 
namentlich was die Lösch- und Ladeordnung an Bord betrifft. 
Auch müssten Bestimmungen getroffen werden, dass die Kün- 
digungszeit der Schiffsoffiziere ebenso geregelt werde, wie die 
der Privatbeamten an Land. Der Vorsitzende schliesst die 
Verhandlungen mit dem Ausdruck des Dankes für die Ham- 
burger Deiegirten und mit der Hoffnung auf ein gutes Gedeihen 
und eine segensreiche Entwickelung des Verbandes. Herr Pick- 
hard spricht noch seinen Dank aus für die ihm und Herm 
Politt zu Theil gewordene freundliche und liebenswürdige Auf- 
nahme und schliesst mit den besten Wünschen für ein 
erfolgreiches Zusammenwirken der zum Verband 
Vereine, 


gehörigen 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 16, September 1896. 

Retour von der Westküste sind die Frachten so ziemlich 
unverändert; San Francisco ist augenblicklich recht fest für 
prompte Schiffe; dagegen liegt Salpeter so schlecht wie je. 
River Plate hat sich etwas erholt, es wird jetzt 167 von 
Rosario sotirt. Im Uebrigen ist der Frachtenmarkt in den 
meiston Richtungen fortwährend gedrückt, nur die Ausfrachten 
bleiben fest. 

Folgende Abschlüsse sind uns zu Ohren gekommen: 
„Natuna* Portland (Oyl, K, Cont, 28:0 /, Y, direkt Weizen. 
„Brynhilda® do. do. 28/— netto do. 
„Auchencairn“ San Francisen/ U. K. Cont, 27/6 +. '/, direkt 

Weizen. : 

„Albyo“ San Franeisco/U. K. Cont. 27/— netto Weizen. 
„John Gambles” Port Pirie 0. K. Cont. 23/6 +). Gd direkt, Erz. 
„Overdale“ Newcastle N.8,W./Macassar 14/— Kohlen. 
„Turist” Cardiff;Cape 16/3 Kohlen. 

„Cleouinene” Middlesbro/Caleutta 17° — Salz. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetbeilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 4. September 18W6, 
Wijewohl die Zahl der abgeschlossenen Dampfer-Charters 
für Getreide in dieser Woche ausserordentlich hoch ist, re- 
präsentiren diese Schlüsse doch zum grossen Theil schon früher 
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geschlossene Geschäfte zwischen Verschiffer und Rheder; die 
Nachfrage Europas für unsere Cerealien bleibt zwar noch ätark 
und thätig, aber sie zeigt nicht mehr den Hochdruck, der in 
den beiden vorbergehenden Wochen so merkbar war und der 
in einer wahren Jagd nach aller verfügbaren Räumte seinen 
Culminationspunkt fand. Dampfer sind für die späteren Monate 
reichlicher im Angebot, und für zeitlich weiter abliegende 
Verschiffungen zeigen die Rheder merkliche kengstiichickt thee 
Tonnage unterzubringen, sogar gegen eine geringe Reduktion 
im Vergleich zu den herrschenden Raten. Ein beträchtliches 
Geschäft ist in Timber-Charterungen zu zufriedensteliehden 
Preisen zu Stande gekommen, während die atlantischen Boum- 
wollhifen gradweise, wenn auch zégernd, in die allgemeine 
höhere Preislage einrücken. Es scheint, als ob für eine Ladung 
Kistenöl nach Java ein Dampfer dringend bendthigt ist,‘ und 
ein passendes Fahrzeug könnte in dieser Richtung eine be- 
deutende Advance gegen frühere Abschlüsse sichern. Es scheint 
ferner eine dringende Nachfrage für Phosphat-Dampferräumte 
zu herrschen, insbesondere nach den Ostseehäfen, und wenn 
man die allgemeine Lage des Dampferfrachtennarktes in! Be- 
tracht zieht, so sind alle Anzeichen vorhanden, dass die Rheder 
für einige Zeit fortgesetzt ein gutes Geschäft io unserem Markt 
finden werden. Indessen sind die herrschenden politischen 
Agitationen und die damit verbundenen Störungen der Finahz- 
verhältnisse Faktoren, mit denen gerechnet werden muss, ; da 
sic jeden Augenblick einen mehr oder weniger ungünstigen 
Einfluss auf unsere Exportverschiffungen ausüben können, — 
Der Markt für Seglerräumte bleibt aber fest. Raten für 
Kistenöl nach dem fernen Osten zeigen eine weitere Auf- 
besserung, wie wir vorausgesehen, “aber in auderen Branchen 

















ist nichts von Belang zu melden. af 
Mehl in | 
Wir notiren | Getreide. | ae Sacken. er 
i * |a, Oelkuch. = 
Liverpool, Dpfr. Siac. '12/Hal5, 12 10/al 25 
London, Dpfr. | 3*/,d. 15 12; 10/al2.6 
Glasgow, Dpfr. (4d. 17,6 11,3 15/1776 
Bristol Yd. 17.6 12.6 15 a17,6 
Hull 4';,d. ask. 17/6 12,6 115/a17;6 
Leith 4"/,d. ask. |17,6 12,6 17/6 
Newcastle yd. 17,6 12, 6 17, 4a20/ 
Hamburg 654 21 e, 15 vents. IH) mk, 
Rotterdam 191,6. ask. |20 cts, 15 ots, Wal 24 ye. 
Amsterdam ho af 20 cts. =| 1S ets. Wal2',,e 
Copenhagen up 2 ‚17,6 26/ 
Bordeaux 8 (27), cents, 25e. $ 8, 
Antwerpen 4° d. ask. |15, 124 lWal2.6 
Bremen 604 '18e. 15 cents. |10a12«. 
Marseille 13,6 3, 20; [22 /8a Dts / 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, 5-32d. °— 
Hamburg '/,¢. — Rotterdam 27'/,¢. — Amsterdam 27%), ¢. 


— Antwerpen 7-G4d. — Bremen 20 c. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 





Cork f. 0, Direct. Continent, Shanthai 
N. Y. Balt, U.K, 
Getreide per Dampfer 34, 3,44, 317%, 34, 
Raff. Petrol. 
per Begl. 2.2.66 zaosna cavern 2/6a3/. « 22 e 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan. 
Getreide per Dampfer 66.62. were ce eee en 
Raff. Petr. per Segl. Se. 10" yc 174 10'/,a20e, 
Büchersaal. 





Deutscher Binnenschifffahrts-Kalender für das Jahr 1897. 
Verlag von A. W. Hayns's Erben, Berlin. Preis 30 Pf. 
Der Kalender enthält eine reiche Zahl von allgemeinen 


wie insbesondere für die Binnenschifffahrt wissenswerthen Infor- 
if 










































mationen, als Auszug ans dem Binnenschifffahrts-Gesetz, de 
auf verschiedenen Flüssen und Wasserstrassen gültigen Poliea- 
verordnungen, Bestimmungen über Laden und Löschen in den 
verschiedenen Häfen, ferner die durchschnittlichen Frachtsäts- 
zwischen den Haaptverladungsplitzen und A. m. Sowohl Ver- 
lader wie Schiffseigner und Schiffer finden darin wertbvale 
Angaben, sodass der Kalender in diesen Kreisen sicher ers 
gute Aufnahme finden wird, zumal der Preis in Anbetracht 
des reichen Inhalts ein äusserst mässiger ist. 


Seit Einführung des neuen Tarifs für den Kaiser Wilbels- 
Kanal ist die Berechnung der von den Schiffen zu zahlenden 
Abgaben etwas umständlich geworden, sodass für den pra- 
tischen Gebrauch eine soeben im Verlag von Siemenroth & 
Troschel, Berlin erschienene Tabelle, den betheiligten 
Kreisen willkommen sein wird. Aus dieser Tabelle sind die 
Gebühren für Schiffe von 10—55 Tons sowohl für den Küsten- 
fracht- wie den allgemeinen Durchgangsverkehr direkt zu «t- 
nehmen. Für Schiffe von 55—200 Tons sind die Abgaben rin 
5 zu 5 Tons berechnet, von 200—500 Tons von 10 zu 10 Tons, 
dann in grösseren Abständen bis zu 2000 Tons. Durch Inter- 
poliren lassen sich dann bei den höheren Zahlen, für de 
zwischen zwei Angaben liegenden Schiffsgrössen leicht 4d» 
entsprechenden Abgaben feststellen. Auf der Vorderseite der 
Tabelle befindet sich ein Abdruck des Erlasses 
nehmigung eines revidirten Abgaben-Tarifs und auf der Rür- 
seite Beispiele für die Interpulatioo. Der Preis des Exemplar 
beträgt 20 Pf. 


betr. Ge 


Deutschlands Ruhmestage 1870,71. Von diesem in Max 
Babenzien’s Verlag in Rathenow erscheinenden beliebter 
Sammelwerke gingen uns ferner Heft 18—21 zu, die sich mit 
weiteren interessanten selbsterlebten Schilderungen den übrigen 
ebenbürtig anschliessen. Die beiden ersten Hefte schliesses 
mit den früber besprochenen Erlebnissen von Paul Wendt: 
„Hinter der Front” ab, während die beiden letzteneinen Ver- 
treter, des brandenburgischen Jägerbataillons erzählen lasseı. 
Wir machen erneut auf das demnächst zum Abschluss = 
langende Werk aufmerksam. 


* 


Kleines Nautisches Jahrbuch fiir 1897. Sechsunddreissigster 
Jahrgang. Herausgegeben von W. Ludolph, 
Bremen. Verlag von Heinsius Nachfolger. 

Das Ludolph'sche Jahrbuch erfreut sich seit seinem Be 
stehen unter den Seeleuten einer grossen Beltebtbeit. Nament- 
lich in der kleinen ‘Fahrt, insbesondere von der Weser und 
den westlicheren Küstenplätzen aus, wird es als ein zuver- 
lässiges und praktisches Hilfsmittel für die Navigation geschätzt, 
das von vielen Seeleuten dem amtlicherseits herausgegebenen 

Jahrbuch vorgezogen wırd, weil es handlicher ist und nicht 

mehr als das für die Bedürfnisse dieser Fahrt unumgänglich 

Erforderliche enthält. Auch für die Bedürfnisse der grossen 

Fahrt enthält es zweckmässige, die Berechnungen erleichternde 

Tabellen. Der soeben erschienene Jahrgang 1807 enthält ausser 

den täglichen Angaben über Geradeaufsteigung, Abweichung 

und Zeitgleichung eine Tafel zur Berechnung der Mittagsbrese 
in Nord- und Ostsee, die Hafenzeiten der wichtigsten Küsten- 
plätze Europas und Nord-Amerikas, eine Tafel zur Berechnung 
der Hochwasserzeit, die Hochwasserzeiten für Bremerhaven, 

Brake, Vegesack, Cuxhaven und Dover, Hülfstafeln für die 

Nordsternbreite, Azimuthe des Nordsterns etc. Für alle diese 

Tafelo sind kurze, leicht fassliche Gebrauchsan weisungen gegeben. 

Das seit so langer Zeit gut eingeführte kleine Buch wırd sieber 

auch diesmal wieder eine gute Aufnahme bei den Seeleuten 

finden, Der Preis beträgt wie früher 75 4. 
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Beim Schlusse des ILL Quartals (No. 39) 
machen wir unsere geehrten Leser darauf auf- 
merksam, dass wir die unverweigerte An- 
nahme der ersten Nummer des nächsten Quar- 
tals (40) als Fortsetzung ihres Abonnements 


ansehen. 
Die Verlagshandlung. 





Auf dem Ausguck. 


Wenn früher oder später auch das fünfte Buch 
Allgemeinen Deutschen Handelsgesetzbuches 
einer Revision unterzogen werden sollte, so 
es wünschenswerth, wenn das Vertragsverhältniss 
zwischen Schiffer und Rheder und den 
heutigen Verhältnissen mehr entsprechena festgelegt 
würde wie bisher. Art. 515 des Allgem. Handels- 
yesetzbuches bestimmt, dass der Schiffer, selbst wenn 
das Gegentheil vereinbart ist, vom Rheiler jederzeit 
entlassen werden kann, jedoch unbeschadet seiner 
Entschädigungsansprüche. Diese Bestimmung «dürfte 
an sieh nicht anfechtbar sein, denn man wird dem 
Rheder, der das Zutrauen zum Schiffer verloren hat, 
nicht zumuthen können, dass er dem Letzteren auch 
fernerhin gegen seinen Willen die Verwaltung der 
oft so bedeutenden Vermögensinteressen anvertrauen 
soll. Wünschenswerth ist es aber, für den Fall 
mangelnder diesbezüglicher Vereinbarung eine ge- 
setzliche Kündigungsfrist, beziehungsweise bei Nicht- 
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Hamburg, den 26. September 
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innehaltung derselben eine Entschädigung festzu- 
setzen. Die Anstellung des Schiffers geschieht heute 
in 99 von 100 Fällen in ziemlich formloser Weise, 
Der Rheder Soundso schreibt dem Schiffer Soundse, 
er habe iln mit der Führung des Schiffes Soundso 
betraut und gewähre ihm eine gewisse Summe als 
Gehalt und daneben so und so viel Kaplaken. Damit 
sind in der Regel alle, das Vertragsverhiiltniss be- 
rührenden Details erschöpft. In vielen Fällen wird 
an die Feststellung des Vertragsverhältnisses nicht 


einmal ein Federstrich verschwendet, sondern es 


wird dem neugebackenen Schiffer so en passant 
gesagt, wieviel er verdient. Bei dem Fehlen jed- 


weder Vereinbarung ist der Schiffer stets der Ge- 
far einer Entlassung olıne jedwede Kündigung aus- 
gesetzt, und oline mehr als das bis zum Tage der 
Entlassung verdiente Geld beanspruchen zu können. 
Eine Ausnahme findet nur dann statt, wenn die 
Ffitlassung während der Reise geschieht, natürlich 
vorausgesetzt, dass sie nicht die Folge eines Ver- 
schuldens des Schiffers ist (Art. 518). Im Uebrigen 
ist” der Schiffer aber nach Lage der Verhältnisse 
nach Abschluss jeder Reise der Gefahr der Ent- 
lassung ohne jedwede Entschädigung ausgesetzt. Das 
mag in früheren Zeiten, wo das Unternehmen einer 
Seereise etwas ganz anderes bedeutete als heute, 
zweckentsprechend gewesen sein. In der Jetztzeit 
liegen die Dinge doch wesentlich anders. Es werden 
Hin- und Rückreisen nach entfernten Ländern in 
wenig Wochen, ja oft Tagen zurückgelegt, und in 
der Schifffahrt hat man sich längst von der Auf- 
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fassung befreitt, als bilde der Abschluss einer 
Reise auch gewissermaassen einen Abschnitt in der 
Geschichte des Schiffes, mit dessen Vollendung 
nun auch alle schwebenden Kontrakte eo ipso 
gelöst seien. Die. Vertragsverhältnisse sollten heute 
nicht mehr so ausschliesslich auf die Dauer und 
Vollendung einer Reise zugeschnitten werden, wie 
dies im H.-G.-B. noch der Fall. In jedem Beruf 
am Lande sind die Beamten durch Verträge oder 
gesetzliche Bestimmungen vor plötzlicher Entlassung 
geschützt. In der Schifffahrt gestaltet sich die 
Sache wegen der eigenartigen Verhältnisse aller- 
dings schwieriger, aber ein Versuch zur Lösung 
der Frage sollte doch gemacht werden. 


” ” 
. 


Die Aussagen der geretteten Mitglieder der 
Besatzung des Kanonenbootes „Iltis" haben keinen 
absolut sichern Aufschluss über die Ursache des 
betrübenden Strandungsfalles gebracht. Da keine 
der an der Navigation betheiligten Personen ge- 
rettet ist, war ein Anderes auch nicht zu erwarten. 
Immerhin deuten die Aussagen nicht darauf hin, 
dass das Schiff durch einen Taifun auf die Küste 
getrieben worden ist, eher scheint es wahrschein- 
lich, dass eine durch aussergewöhnlich starke 
Strömung verursachte Besteckversetzung im Spiel 
war. Welcher Kurs gesteuert wurde, hat sich nicht 
ermitteln lassen. Es heisst in dem amtlichen Bericht 
(les Contreadmirals Tirpitz: „Der „Iltis“ hat im Laufe 
des Nachmittags des 23. Juli NO. Shantung Pro- 
montory unter Dampf mit gesetzten Treisegeln in 
einem Abstande von 1'/,—2 Seemeilen passirt und 
dann nach Süden Kurs geändert. Das Logbuch 
meldet: 4 Uhr 30 Min. Nachmittags das deutsche 
Kanonenboot passirt südwärts. Um 5 Uhr 30 Min. 
ist der „Iltis“ von dem Leuchtthurm zuletzt gesehen 
worden und steuerte zu dieser Zeit einen Kurs, 
welcher westlicher war nach der Ansicht des 
Leuelitthurmwächters als derjenige, welcher in der 
Regel von Dampfern gewählt wird, die nach dem 
Süden gehen. Bei dem Leuchtthurmwachter wurde 
adadurch der Eindruck erweckt, dass das Schiff in 
die Jungching- oder Schiteubucht zu gehen be- 
Die Angaben über die Navigirung sind 
von Seiten der geretteten Leute überaus gering; 
sie vermögen den Kurs, der zu dieser Zeit gestenert 


ubsichtige, 


ist, nicht anzugeben, weil kein Rudersmann oder 
Signalmaat mit dem Leben davon gekommen ist. 
Sie vermögen nur anzugeben, dass die Schoten an 
Das Schiff hat bei 
dem Seegang stark gearbeitet und auch Wasser 
übergenommen. Die Sturmtreisegel sind im Laufe 
ales Nachmittags untergeschlagen worden und wurden 
seren 6 Uhr eingesetzt. Die Maschine war in 
Ordnung und ist bis gegen 10 Uhr Abends mit 100 
bis 120 Umdrehungen gegangen. Diese Zahl konnte 


Steuerbord gestanden haben. 


a | 


gehalten werden, ohne dass bei dem Maschinen- 
personal das Gefühl hervorgerufen wäre, die Maschine 
sei bei dem Seegang zu stark beansprucht. Gegen 
10 Uhr wurden die Segel geborgen und wurde der 
Maschine befohlen, von grosser Fahrt — 120 Um- 
drehungen — auf kleine Fahrt — 60 Umdrehungen 
— herunterzugehen. Kurz darauf ist das Schiff 
aufgestossen und sofort sehr stark leck geworden. 
Maschine und Heizraum liefen voll Wasser, ehe 
das Feuer heruusgerissen war; eine Explosion ist 
nicht erfolgt. Die Freiwache befand sich zur Zeit 
des Festkommens zur Koje. Die Treisegel waren 
mit beiden Wachen geborgen, und die Mannschaf- 
ten der Freiwache wieder zur Koje geschickt. 
Durch den heftigen Seegang wurde das Schiff fort- 
gesetzt auf den Felsen gestossen und hat sich in 
Folge dessen in zwei Theile getrennt.“ Die Aus- 
sage des Feuerthurmwächters, dass der „Iltis“ an- 
scheinend einen westlicheren, als den gewöhnlichen 
Kurs gesteuert hat, spricht nicht unbedingt gegen 
die Annahme der Stromversetzung. Der Wächter 
wird den Kurs nicht nach der Lage des Schiffes, 
die auf solche Entfernung. zumal bei dem unsich- 
tigen Wetter ja schwer auf einige Striche genau 
zu erkennen ist, geschätzt haben, sondern nach der 
Veränderung in der Peilung, und danach wird es 
ihm, falls ein aussergewöhnlicher Strom das Schiff 
auf die Küste zu versetzt hatte, vorgekommen sein. 
als habe der „Iltis® zu nahe am Lande entlang 
gesteuert. Eine Feststellung dieser Stromrersetzung 
wird vom „Iltis“ aus nicht möglich gewesen sein, 
da man an Bord wahrscheinlich in der bedeckten 
Luft das Land und den Feuerthurm viel eher aus 
Sicht verloren hat, als dies umgekehrt von Land 
aus mit dem Schiffe der Fall war. 


* * 
2 


Die Schiffsverluste während des mit dem 30. 
Juni endenden Quartals belaufen sich nach der 
von Lloyds Register of British and Foreign Shipping 
soeben veröffentlichten Statistik auf 164 Fahrzeuge, 
nämlich 47 Dampfer und 117 Segler. Soweit die 
Schiffszahl in Betracht kommt, stehen diese Zahlen 
unter den für die entsprechende Periode der beiden 
Vorjahre angegebenen, während in Bezug auf Ge- 
sammttonnengehalt (der Segler und Dampfer) alle 
drei Jahre ungefähr gleichstehen. Es gingen ver- 


loren von April bis ult. Juni 

1896 47 D. m. 77294 Br.-T., 117 Segl. m. 70 285 T. 
1895 56 „ „ 67682 „ „ 152 „ „ 76912, 
1894 62 „ , 82856 „ „ 157 „ „m 63557, 


In diesen Zahlen sind ındessen die abge- 
brochenen Schiffe mit enthalten, deren Gesammt- 
tonnage im 2. Quartal 1896 erheblich grösser war, 
als in den entsprechenden drei Monaten der Jahre 
1895 und 1894. Es wurden abgewrackt von April 
bis ult. Juni, . 








38 Fahrzenge mit 40192 Tons 
1895 38 ‘4 „ 241707 „ 
1894 35 4 „ 27822 
Unter Berücksichtigung dieser Abgänge stellen 
sich demnach die in Folge von Seeunfällen erfolgten 
Verluste sowohl nach Zahl der Fahrzeuge, wie nach 
Tonnengehalt im 2. Quartal 1896 erheblich niedriger 
als in den entsprechenden Perioden der beiden 
Vorjabre. Die deutsche Flagge, die in den letzten 
Statistiken einen ziemlich ungünstigen Stand ein- 
genommen, weist diesmal hinsichtlich der Dampfer 
«lie geringsten Verluste auf, in Bezug auf die Segler 
steht sie an zweiter Stelle. In Prozenten des Schiffs- 


” 


bestandes ausgedrückt, stellen sich die Verluste 
wie folgt: 

Dampfer: 
Deutschland 0,1009 
Ver. Staaten 0.29 „ 
Britische Colonien 0,35 „ 
Grossbritannien 0,43 „ 
Frankreich 0,61 „ 
Norwegen 0,63 „ 
Italien 0,86 „ 

Segler: 
Dänemark 0,35 9, 
Deutschland 0,45 „ 
Ver, Staaten 0,75 „ 
Oesterreich-Ungarn 0,75 „ 
Britische Colonien 0,83 „ 
Grossbritannien 0.84 „ 
Schweden 0,54 „ 
Holland 0.86 „ 
Italien 0,95 „ 
Norwegen 1,06 ,, 
Frankreich L735, 


Fiir eiserne Schiffe, die mit einer Kupferhaut 
versehen werden, wie dies z. B. bei den für aus- 
ländische Stationen bestimmten Kreuzerfahrzeugen 
der Fall ist, hat die britische Admiralität bislang 
als Zwischenlage zwischen der eisernen Aussenhaut 
und den Kupferplatten Teakholz verwandt. In 
neuester Zeit scheint man davon abgekommen zu 
sein, und man verwendet nunmehr schweres 
amerikanisches Fihrenholz dazu. Es sind von der 
britischen Marineverwaltung 
Fuss von dieser Holzart in den Vereinigten Staaten 
gekauft, die von Pouget Sound aus verschifft 
werden sollen. 


7 ” 
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Eine neue Dampferlinie zwischen Hamburg 
und Ruhrort wird demnächst ins Leben treten, Die 
Fahrt soll mit drei Schiffen, die bei geringem Tief- 
gang 600 Tons Ladung zu fassen vermögen, auf- 
rechterhalten werden. Die Dampfer werden auf der 
Werft von Wichhorst, Kl. Grasbrook gebaut, wo 
das erste am letzten Sonnabend, nachdem die Taufe 


10 000 000 laufende. 
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durch Fräulein von Hoeveling vollzogen war, vom 
Stapel lief. 


* . 
. 


In der französischen Marine scheint man mit 
den Wasserrohrkesseln theuere Erfahrungen zu 
machen. Zwei Panzerschiffe des Nordgeschwaders, 
„Bourines* und „Amiral Tréhouart* mussten dieser 
Tage in Brest auflegen, weil sich in den Röhren 
der Kessel, wie der Bericht sagt, une apparence 
inquiétante zeigte. Die Rohre mussten durch neue 
ersetzt werden, um einem Unfall, wie er sich auf 
dem „Jauröguiberry“ unlängst ereignete, vorzubeugen. 
In Kreisen der Techniker erheben sich viele Stimmen, 
die das Marine- Ministerium tadeln, dass es die 
Wasserrohrkessel auf den neuen Kriegsschiffen ein- 
weführt hat. Vielfach wird die Rückkehr zum 
Cylinderkessel empfohlen, auf alle Fülle aber scien 
mit den neuen Kesseln noch keineswegs genügende 
Erfahrungen gemacht, dass eine allgemeine Ein- 
führung derselben gerechtfertigt erscheine. Ob es 
sich im fraglichen Falle um Belleville-Kessel oder 
um ein anderes System handelt, ist nieht ersichtlich. 
Die Mehrzahl der in der französischen Marine an- 
gewandten Wasserrohrkessel dürften Belleville- 
Kessel sein. 


. * 
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In wissenschaftlichen Kreisen Grossbritanniens 
beschäftigt man sich z. Z. lebhaft mit der Frage, 
ob und inwieweit sich allgemeine Regeln feststellen 
lassen über die Einwirkung des atmosphärischen 
Druckes und des Windes auf die Fluthwelle. Der 
Zweck ist hauptsächlich der, für die Praxis ver- 
wendbare Regeln aufzustellen, die Lootsen und 
Küstenschiffer in den Stand setzen könnten, beim 
Einlaufen in Häfen und Flussgebiete aus dem Baro- 
meterstand und der Windstärke Schlüsse auf die 
Höhe der Tide zu ziehen. Man ist dabei zu dem 
Schlusse gekommen, dass der die Tide beeinflussende 
Luftdrucksunterschied auf ein so grosses Gebiet sich 
erstrecke, dass eine Beobachtung des Barometer- 
standes an einem einzelnen Ort keinerlei Anhalt 
nach dieser Richtung hin biete. Auch hinsichtlich 
der Einwirkung des Windes auf die Gezeit sei die 
Aufstellung allgemeiner Regeln nicht angängig. 
Differenzen des Luftdruckes sollen die Fluthwelle 
mehr beeinflussen, als durchweg angenommen wird. 
Im Mittel entspreche ein Unterschied im Barometer- 
stande von !/,* einem Unterschied in der Fluth- 
höhe von 14“. 





Schiffshygiene vor 100 Jahren. 


Fr. Schulze-Liibeck. 


(Schluss). 
Die Landesregierungen erkannten auch schon 
damals als eine Pflicht an, das Sanitätspersonal der 
Flotte wiederum zu überwachen, damit es seinem 
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Dienst in richtiger Weise nachkam und dem Stande 
der Seeleute die gebührende Sorgfalt widmete. 
Besondere Hospitalschiffe, zur Aufnahme Verwun- 
deter und Kranker mit hohem und luftigen Zwischen- 
decke ausgerüstet, begleiteten die Geschwader und 
nahmen den einzelnen Aerzten die Verantwortung 
unter den bereits früher angeführten Beschrän- 
kungen ab. In Frankreich bestand schon eine 
besondere Gesundheitspolizei. Das „zweite Bureau‘, 
der Marine hatte letztere neben der Fürsorge für 
die Fischerei und Galeeren, Tribunale und Werften 
unter sich, während das fünfte die Verwaltung der 
Invalidenangelegenheiten, Ausfertigung der Todten- 
scheine u. s. w. zu besorgen hatte. Vor Allen war 
das Quarantine-Wesen geregelt, um das Einschleppen 
von Seuchen zu verhüten. Eine von dem dänischen 
Marineoffizier und Hafenkapitiin zu St. Thomas, 
Lewie Rohde, verfasstes Signalsystem enthält im 
fünften Kapitel auf nicht weniger als 8 Seiten 66 
verschiedene Signale über den Zustand der Gesund- 
heit an Bord. Man fragt durch die verschiedenen 
Flaggen-Gruppen das ankommende Schiff, ob es 
Kranke habe, nach Art der Erkrankung, Anzahl 
der Patienten, der Todesfälle, kann erfahren ob ein 
Arzt an Bord befindlich, wie der Gesundheitszu- 
stand im Abgangshafen und dergleichen mehr. Es 
wird in den aufgezählten Signalen ein Unterschied 
gemacht zwischen Erkrankungen an gelben Fieber, 
Blattern, Cholera und Pest. Ueber die Art der 
Handhabung der Quarantäne- Vorschriften führt 
Brarens an. (I, Aufl. S. 109.) „Wenn der Schiffer 
auf einer Rhede oder in dem Hafen eines entfernten 
Landes ankömmt, ingleichen wenn er vom mittel- 
ländischen Meere oder aus andern Welttheilen in 
unsre Länder zurückkömmt, so muss er eine Flagge 
(eigentlich eine grüne Flagge) vom Top des Mastes 
wehen lassen“ Aus D. Steel's Angaben erfahren 
wir dagegen, dass die englische Quarantäne-Flagge 
damals bereits, wie noch heute, gelb war. „Es ist 
dieses“, führt Brarens fort, „das aligemeine Qua- 
täne-Zeichen, welches Signal er so lange wehen 
lassen muss, bis er für gesund erklärt ist, oder 
Practica erhalten hat. So lange darf auch weder 
er selbst, noch Jemand von seiner Mannschaft das 
Land oder nur ein andres Schiff betreten. 
Bei der Befragung durch die Gesundheits-Abgeord- 
neten muss er durchaus der Wahrheit gemäss ant- 
worten, 
eine schwere Bestralung, an manchen Orten sogar 


auch 


Er wisse, dass jede Verheblung überlmupt 


Todesstrafenach sich zieht.” Nachderkönigl.dänischen 
Verordnung vom 15. März 1505 müssen alle dänischen 
Schiffe mit einer ungefähr „zwei Ellen ins Gevierte* 
messenden grünen Flagge, sowie mit einer blecher- 
nen Büchse mit daran befindlichem Deckel und 
eiserner Kette, an welcher eine Schnur befestigt 
werden kann. ausgerüstet sein. Fremde Schiffe, die 
keine solehe grüne Flagge besassen, Imtten statt 


dieser die Nationalflagge so lange am Grossmast 
zu hissen, bis ihnen vom Lootsen oder Bootsführer 
eine vorschriftsmässige überbracht wurde. Letzter 
hatten in verdächtigen Zeiten daher stets einige 
bei sich zu führen, konnten sie anch zum Preise 
von 2 Reichsthalern an fremde, benötnigte Kapitane 
überlassen. Sobald die Quarantäne-Flagge wehte, 
„sollen eins oder mehrere von den Mitgliedern de: 
Commission, oder wem sonst dieses Geschäft von 
der Commission anvertraut worden, wozu vorzugs- 
weise ein Arzneikundiger zu wählen ist, sich bald- 
möglichst in einem Boote zu selbigem begeben, sich 
dem Schiffe zur Seite, vor den Wind legen, und 
dem Schiffer, in (Gegenwart der sämmtlichen auf 
das Verdeck zu berufenden Mannschaft durch Zu- 
ruf aus dem Boote eine genaue und bestimmt 
Erklärung über folgende Punkte abfordern* In 
kurzen Worten: über sein Woher, Wohin, Name, 
Nationalität, Gesundheitszustand u. s. w. „Ob er 
auf der Reise Kranke oder Todte an Bord gehahr, 
oder dergl. jetzt habe, und an welchen Krankheiten. 
soweit er in Erfahrung habe bringen können, die 
Letzteren gestorben seien.“ Nach Maassgabe der 
erhaltenen Aufklärungen, die jeder Schiffer nach 
bestem Wissem abzugeben verpflichtet war, be- 
stimmte die Gesundheitscommission, ob das Schiff 
zur Löschungs-Quarantäne nach Christiansand oder 
nur in Observations-Quarantiine zu verweisen sti. 
Lag kein Verdacht wurde der Verkeh 
natürlich ganz frei gegeben. Der Lootse durfte 
sich nicht weigern, ein vielleicht verseuchtes, die 
grüne Quarantäne-Flagge führendes Schiff zu be- 
treten, um dasselbe binnen zu bringen. Er durfte 
es, war er einmul an Bord gegangen, dann natür- 
lich auch nicht früher verlassen, als dem Schiffe 
sogenannte „freie Practica“ ertheilt war. Während 
seines unfreiwilligen Aufenthaltes an Bord des von 
allem Verkehr abgeschnittenen Fahrzeuges war er 
dann gewissermaassen Beamter der Gesundheits- 
commission und bestallter Quarantäne - Aufseher. 
Als solcher stand ihm eine besondere, vom Schiffe 
zu zahlende Vergütung zu, dafür aber war er der 
Behörde wiederum für die gewissenhafte Aufrecht- 
erhaltung der Quarantäne, für die strengste Durch- 
führung der Trennung von andern Schiffen 
verantwortlich. Um ihm sein Amt zu erleichtern, 
mussten seuchenverdächtige Schiffe stets unter dem 


vor, sO 


Bereich der Kanonen eines Wachtschiffes oder 
Hafenforts, wenn vorhanden, vor Anker gelegt 
werden. Dieses Einsiedlerthum durfte, sobald eine 


pestartige Krankheit constatirt wurde, niemals unter 
40 Tage dauern, wohl „kann aber über 40 Tage 
für Schiff, Mannschaft und Ladung, nach befunde- 
nen Umständen“ erkannt werden. War das Schiff 
dagegen leer und bereits länger als 30 Tage von 
dem verdächtigen Hafen abgesegelt, genügten, wenn 
Alles gesund geblieben, 4 Tage Beobachtungsqw- 
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rantäne. Jedoch musste in solchem Falle die ganze 
Mannschaft, sowie das Fahrzeug selbst und alle 
darauf vorhandenen Kleider und Gerätbschaften zu 
wiederholten Malen geräuchert und gereinigt werden. 
Wenn es nun die Noth erfordert, belehrt uns 
Brarens weiter, von einem quarantänepflichtigen 
oder bereits unter Quarantäne liegenden Schiffe 
Botschaft ans Land zu senden, und dieses nicht 
von dem auf dem Schiffe befindlichen Lootsen oder 
Aufseher, der ihm ertheilten Instruktion gemäss, 
besorgt werden kann, so muss der Schiffer seine 
Absicht durch das gewöhnliche Signal mit Aus- 
hängung der Flagge zu erkennen geben. Auf 
«dieses Signal sollen eine oder mehrere der von der 
Gesundheits-Commission ernannten Personen ver- 
pflichtet sein, sofort an das Schiff (welches so weit 
als möglich von andern Schiffen entfernt und durch 
seine Flagge kenntlich gemacht sein sollte) hinaus- 
zusegeln, um das Verlangen des Schiffes zu erfahren, 
und sein Anliegen gegen billige Bezahlung auszu- 
richten. Verbleibt das Schiff einige Zeit an Ort 
und Stelle, so kann die Gesundheitscommission ein 
Fahrzeug vom Lande dazu ausersehen, um dem- 
selben als beständiges Bestellungsboot zu dienen. 
Die dafür zu entrichtende Bezahlung wird von der 
Gesundheitscommission bestimmt, wenn die Bei- 
kommenden sich nicht darüber einigen können. 
Uebrigens darf keiner der in einem solchen Fahr- 
zeuge befindlichen Bootsleute oder andere Personen, 
weder ein vom Schiffe aushängendes Tau auf- 
nehmen, noch sonst etwas dem Schiffe Angehöriges 
berühren, ehe dergleichen entweder durch Seewasser 
gezogen, oder darin abgespült worden. Will der 
Schiffer Briefe oder Papiere ans Land senden, so 


ist es allein dem an Bord befindlichen Aufseher 
erlaubt, dergleichen Papiere in die vorgedachte 
blecherne Büchse zu legen. Es wird alsdann an 


der eisernen Kette eine Schnur befestigt, und 
mittelst derselben die Büchse mit dem Ende der 
Schnur in das Seewasser untergetaucht. Alsdann 
erst ist es den Leuten in dem bei dem Schiffe 
liegenden Boote erlaubt, die Schnur zunächst an 
der Kette abzuschneiden, und die blecherne Büchse 
an Land zu bringen. Daselbst wird sie uneröffnet 
an dem Orte abgeliefert, welchen die Gesundheits- 
Commission dazu ausersehen hat, wo dann ein Mit- 
glied derselben die Papiere mit gehöriger Vorsicht, 
vermittelst einer eisernen Zange herausnimmt, sie 
durch Essig zieht, räuchert, und alsdann zu ihrer 
Bestimmung befördert. In diese Büchse kann man 
auch das zur Bezahlung der Bootsleute oder zu 
andern Zwecken bestimmte Geld legen; doch darf 
dasselbe ebenfalls nur von einem Mitgliede der 
Quarantäne-Commission herausgenommen werden. 
Metallmünze wird in Seewasser stark abgespült; 
Papiergeld aber, wie andere Schriften behandelt“, 
Dass Uebertretungen gegen diese strengen Verord- 
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nungen auch ohne Nachsicht geahndet wurden, 
geht aus der im folgenden $ enthaltenen Warnung 
hervor: „Wer sich erkülmt, ohne Erlaubniss von 
oder zu einem Qnarantäneschiff zu gehen, soll. . . 
mit Gewalt zurückgetrieben werden. Nimmt Jemand, 
seiner Widersetzlichkeit willen, dabei durch Schüsse 
oder auf andere Weise Schaden an Leib und Leben, 
so hat er solches sich selbst zu zuschreiben.“ Vor 
allen Dingen durften auch keine Effecten auf der 
Reise verstorbener Passagiere oder Schiffsleute ohne 
Krlaubniss an Land geschafft werden. Die Commis- 
sion nahm sich der Besorgung solcher Hinterlassen- 
schaften an und ordnete die Desinfizirung und 
spätere Auslieferung nach eigenem Gutdünken. Es 
konnte einem unter der grünen Flagge segelnden 
Schiffe aber einmal passiren, dass es durch ein 
schlechtes Manöver, unzweckmässige Navigirung 
oder sonst welchen Umstand dem Lande zu nahe 
gerieth, oder dass Mangel an Proviant und Wasser 
eine Verbindung mit der Küste gebieterisch forder- 
ten, dann konnte dies unter ängstlicher Beobachtung 
gewisser Vorschriften ausnahmsweise erlaubt werden. 
Die Schiffsleute mussten jedoch in gehöriger Ent- 
fernung von den Einwohnern bleiben; „wenigstens 
funfzig Schritte’ sagt die dänische Verordnung. 
Die ihnen überlassenen Lebensmittel werden in ge- 
messenem Abstande hingelegt, von ihnen selbst 
genummen und ans Schiff gebracht, wogegen sie 
selbst die Bezahlung dafür an eben dem Orte 
niederlegen. Besteht diese Bezahlung in klingen- 
der Münze, so wird selbige in Seewasser abgespült, 
besteht sie in Zetteln, so müssen diese auf die vor- 
geschriebene Art behandelt werden. Bricht Jemand, 
lautet es dann § 10 weiter, die Quarantäne im 
Krankenhause oder Lazareth, indem er selbiges ver- 
lässt, oder Kleider und anderes Gut herausbringen 
lässt, ehe er dazu von den Vorgesetzten desselben 
Erlaubniss erhalten, so soll er am Leben gestraft 
werden. 


Die Ausführungen decken sich scheinbar nicht 
ganz mit dem Titel „Hygiene“, weil wir nach heu- 
tigen Begriffen viel vermisser werden. Aber da 
„Hygiene“ die Erhaltung und Förderung des all- 
gemeinen Gesundheitszustandes, zunächst also die 
Entfernung von Krankheitsursachen, dann aber auch 
die Beaufsichtigung der öffentlichen — (hier Schiffs-) 
— Krankheitspflege ist, so haben wir unsern Gegen- 
stand nach allen, damals möglichen und bekannten 
Richtungen hin erschöpft und haben die Veber- 
zeugung gewonnen, dass die grossen Misserfolge in 
unserm Sinne, der hohe Prozentsatz von Erkran- 
kungen vor Allem der mangelhaften Conservirung 
von Lebensmitteln, nicht minder des Trinkwassers, 
sowie der erheblich längeren Durchschnittsdauer 
aller zu damaliger Zeit ausgeführten Seereisen zu- 
zuschreiben war. Man hatte freilich die Ursachen 
mancher Krankheiten erkannt, stand aber machtlos 
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da, weil noch grosse Unkenntniss geeigneter 
Methoden vorhanden war, dem Verderben der Vor- 
räthe entgegenzuwirken. Gute Nahrung, frische 
Luft, grosse Reinlichkeit, zweckmässige Kleidung 
und tüchtige Bewegung galten schon damals als 
Hauptfactoren jeglicher Gesundheitspflege. 





Navigationsschulwesen. 





Mit der grösseren Bedeutung, welche von Jahr zu Jahr 
(lie deutsche Schifffahrt erreicht, wird auch bei uns dem Navi- 
gationswesen eine stetig zunehmende, grössere Beachtung seitens 
weiter Kreise entgegengebracht. Der aufblibende deutsche 
Seesteuermanns-Verein hat sich neuerdings durch Fragebogen, 
die er an seine Mitglieder austheilte, auch recht lebhaft mit der 
einen Seite dieses Gegenstandes beschäftigt; ganz kürzlich 
nimmt der österreichische Korvettenkapitän Roth, Lehrer an 
der Marine-Akademie, in den Mittheilungen aus dem Gebiete 
des Seewesens zu den verschiedenen Navigationsfragen Stellung. 
Sehr viele werden gewiss seinen Satz unterschreiben, dass die 
Navigationslebrer nicht auf der Schulbank reifen, sondern selbst 
zur See gefahren und im Navigationsdienste thätig gewesen sein 
müssen. Ein Lehrer der Nautik, meint er, gebraucht eben 
mehr, als sonst ein Lehrer, er muss Fachmann im Seedienst 
Wenn diese Forderung gestellt wird, so hat allerdings 
die deutsche Handelsmarine soviel Begabung, Tüchtigkeit und 
Befähigung in ihren Führern und Officieren aufzuweisen, dass 
an geeigneten Krüften gar kein Mangel wäre. 


sein, 


Für Denjenigen, der dem Navigationswesen einiges Interesse 
entgegenbringt, sind die Verhandlungen des preussischen Ab- 
geordnetenhauses in diesem und dem vorigen Jahr über diesen 
Gegenstand in mehr als einer Beziehung sehr beachtenswerth 
und lehrreich. Es ist dies umsomehr der Fall, als die Aus- 
führungen der Redner mit Bravo-Rufen aus dem Hause auf- 
genommen wurden. 


Sitzung vom 7. März 1895. 

Abgeordneter Ehlers: Ich gehore auch zu denen, die, wie 

der Herr Handelsminister schon angedeutet hat, die Navigations- 
schullebrer erwähnen wollen. Ich will mich auf ein paar Worte 
beschränken. Auch bier handelt es sich um ein sehr wichtiges 
Gebiet wirthschaftlicher Thätigkeit unserer Nation, und ich muss 
sagen; mir ist immer auffällig der Widerspruch, der sich in 
dem Benehmen in Deutschland zeigt, wenn es sich um See- 
sachen handelt, je nachdem irgend ein grossartiges Ereigniss 
die Blicke des Volkes auf sich lenkte, oder es sich um Dinge 
handelt, die weiter nicht auffallen. Wenn von der deutschen 
Seemacht gesprochen wird, wenn davon gesprochen wird, wie 
viele grosse und kleine Kreuzer und Panzerschiffe wir haben 
müssen, um unsere Marinestellung, auch unsere Handelsmarine 
zu schützen, so findet das einen Nachball, der durch das ganze 
Vaterland geht. Wenn einmal auf See ein Unfall sıch ereignet, 
wie er nach meiner Ueberzeugung nicht unbedingt vermieden 
werden kann, der aber unser Herz mit grossem Schreck und 
grosser Trauer erfüllt, dann ist das ganze Volk in lebhafter 
Bewegung. Aber wenn die Frage an uns berantritt: was haben 
wir von Staatswegen zu thun, damit unsere Schiffer, unsere 
deutschen Nautiker gut ausgebildet werden, dann ist das eine 
Frage, die lediglich behandelt wird vom Gesichtspunkt des 
Finanzetats. (Sehr richtig!) Meine Herren, es kommt mir gar 
uicht darauf an, ob diejenigen Navigationslehrer, die augen- 
blicktich in Thätigkeit sind, heute oder morgen besser gestellt 
werden; die würden am Ende auch warten können, bis jene 
vrosse allgemeine Aufbesserung eintritt, die uns nun schon seit 
mehreren Jahren in Anssicht gestellt ist, auf die wir aber 
wahrscheinlich noch etwas lange warten können. 


Ich glaube 





auch nicht, wie das von einzelnen Seiten wohl gesagt wırd, 
wenn man sie nicht aufbessert, werden diese Beamten ihre 
Freudigkeit verlieren, sie werden zu den Socialdemokraten gehen. 
Meine Herren, an solche Dinge glaube ich garnicht, ich bale 
eine zu günstige Meinung von dem inneren Charakter unserer 
Deutschen und speciell derjenigen Leute, die in der Schifffahrt 
und Navigation beschäftigt sind. Sie werden deshalb nicht 
schlechter lehren, ob sie 200 oder 300 .# Zulage erhalten haben 
oder nicht; sie werden auch nicht zu den Socialdemokraten geben 
Wer zu den Socialdemokraten geht, der geht aus ganz anderen 
Gründen, als wegen einer abgelehnten Gehaltszulage. Aber. 
meine Herren, wir müssen uns doch klar machen, wer wird 
denn noch künftig in diese Laufbahn hineingeben ? Nach meiner 
Ansicht hat der Staat dafür zu sorgen, dass in die Laufbahn 
der Navigationslehrer gerade die allerbesten hineinkommen. Die 
besten sind da eben gut genug. Nun müssen Sie aber doch 
nicht vergessen: — es ist im vorigen Jahre, glaube ich, seitens 
des Ministeriums gesagt worden: ja, für die Baugewerkschulen 
mussten wir eine Erhöhung der Gehälter der Lehrer eintreten 
lassen, weil wir keine ordentlichen Lehrer mehr bekommen 
konnten; für die Navigationsschulen können wir sie bis jetzt 
noch bekommen. Es wäre ja unhöflich, gegen den Here 
Minister und auch gegen die Navigationsiehrer, wenn ich be 
streiten wollte, dass es dem Staate bisher noch gelungen sei, 
ganz geeignete Kräfte zu bekommen. Aber wer garantiert uns 
denn, dass das auf die Dauer der Fall sein wird, Meine Herren, 
wir sind doch alle zusammen nicht solche Idealisten, dass mir 
ganz unbekümmert um den materiellen Erwerb in eine Lauf- 
bahn hineingehen. Schon die Rücksichtnahme auf unsere Familie 
zwingt uns dazu, auch darauf zu sehen, was wir für unsere 
Arbeit bekummen; und da meine ich, wenn nicht rechtzeitg 
dafür gesorgt wird, dass die Navigationslehrer angemessen be- 
zahlt werden, so dass sie den Kollegen in anderen 
Staaten gleichstehen, dass wir dann nicht mehr darauf 
rechnen können, dass Nautiker besserer Qualität in diese 
Karriere hineingehen. Es werden sich noch immer Aspirauten 
finden, aber minderwerthige, nicht die besten. 


Ich glaube daher, dass der Herr Handelsminister sich doch 
nicht bei der ablehnenden Stellung seines Kollegen, des Herm 
Finanzministers, beruhigen sollte, weil er doch in letzter Reibe 
dafür verantwortlich ist, dass tüchtige Nautiker erzogen werden, 
und dass er, wenn er die Ueberzeugung hat, dass die jetzige 
Stellung dieser Lehrerklasse — es sind ja nur wenige Personen 
— eine durchaus ungünstige ist, was zweifellos ist, auch ver- 
langen muss, um sich in seiner Verantwortlichkeit zu decken. 
dass hier etwas mehr gegeben wird. Mein Gott, meine Herren, 
bei dem neuen Stempelgesetz kommt ja viel mehr heraus ar 
Mebreinnahmen, als die ganzen Navigationsschullehrer über- 
haupt an Gehalt bekommen. Also das ist möglich. 


Ich meine, meine Herren, der Hetr Handelsminister müsste 
zu vermeiden suchen, dass ihm einmal nachgesagt wird: Du 
hast nicht im rechten Moment die Sicherheit geschaffen durch 
angemessene Dotation der Lehrerstellen, dass du das beste 
Material in die preussischen Navigationslehrerstellen hinein- 
bekommst. Diesem Vorwurf muss er von vornherein entgegen- 
treten, und ich hoffe, dass wir im nächsten Etat finden werden, 
dass der Widerstand des Herrn Finanzministers bier nicht se 
ernst gemeint ist, wie es den Anschein hat, und ich hoffe auch. 
der Herr Finanzminister wird sich davon überzeugen, dass hier 
eine Aufbesserung eintreten muss. Sollte das aber nicht der 
Fall sein, dann möchte ich doch in Anregung bringen, ob ® 
nicht, wie unsere Verbaltnisse im Reiche und in Preussen 
liegen, angemessen ist, die ganzen Navigationsschulen dem 
Reich zu übertragen; denn es ist nach meiner Ansicht kein 
richtiger Zustand, dass innerhalb einer einheitlichen deutschen 
Handelsmarine die Lehrer, welche die Nautiker in den einzelnen 
Staaten ausbilden, ganz unendlich verschieden gestellt. sind; & 
lässt sich das auf die Dauer nicht ertragen. Wenn Preussen 








so arm ist, dass es seine Navigationslehrer nicht so 
stellen kann wie Hamburg, Bremen, Mecklenburg, 
Lübeck, dann, meine Herren, dann bleibt oben nichts ührig, 
als dass wir diese Last, da sie schliesslich einem allgemeinen 
Reichsinteresse, der deutschen Schifffahrt, zu Statten kommt, 
auf das Reich übertragen und dem Reichstage die Sorge über- 
lassen, wie er das nöthige Geld dazu findet. 


Ich bitte also den Herem Handelsminister, die Sorge für 
die hessere Stellung der Navigationslehrer noch nicht aufzu- 
geben und diese Verbesserung herbeizuführen. sei es dadurch, 
dass sie in Preussen aufgebessert werden, sei es, dass sämmt- 


liche Navigationsschulen dem Reich unterstellt werden. (Bravo!) 


Sitzung vom 21. Februar 180%. 

Abgeordneter Bachmann: Meine Herren, ich habe im 
vorigen Jahre in längerer Ausführung die ungünstige Lage der 
Navigationslehrer Ihnen vorgeführt und babe dabei an den 
Herrn Minister die dringende Bitte gerichtet, er möge doch 
darauf hinwirken, dass die Gehaltsverhälinisse der Navigations- 
lehrer und der Navigationsvorschuilehrer verbessert werden. 
Ich kann mich der Besorgniss nicht ganz erwehren, dass, wenn 
ich diese Bitte heute wieder vortrage, mir die Antwort zu Theil 
werden wird, dass die Herausnahme einer Kategorie von Beamten 
nicht thunlich sei und dass die Inangriffmahme der Gehalts- 
erbohung nur als eine allgemeine Maassnahme des Staates 
erfolgen könne. Ich sage, ich kann mich dieser Besorgniss 
nicht ganz erwehren, [eh möchte aber darauf hinweisen, dass 
der Herr Minister, indem er mir im vorigen Jahre diese Ant- 
wort ertheilte, hinzufügte: „wenn nicht ganz ungewöhnliche und 
erschwerende Umstände vorliegen.” Nun muss ich aber doch 
sagen, dass solche ungewöhnliche und erschwerende Umstände 
Ich darf daran 
erinnern, dass der Herr Minister, so oft diese Frage liter an- 
serührt worden ist, anerkannt hat, dass die Lage der Navi- 


mir in diesem Falle vorzuliegen scheinen, 


gationslehrer und Navigationsvorschullehrer eine solche sei, dass 
sie einer Aufbesserung bedürften; ich darf daran erinnern, dass 
im Jahre 1804, als die Frage zur Erörterung stand, der Herr 
Minister ausdrücklich anerkannt hat, dass die Gehälter der 
Navigationslehrer ausserordentlich geringe seien. 
Nun, wenn das Gehalt eines Beamten im Verhältniss zu der 
Bedeutung des Amtes, das er bekleidet, ein ausserordentlich 
geringes ist, so scheint mir doch ein so aussergewöhnlicher, 
erschwerender Umstand vorzuliegen, dass er einer Beseitigung 
bedarf. 

Ich will nicht wiederholt eine eingehende Darstellung der 
Lage der Navigationslehrer und Navigationsvorschullehrer und 
der Art der Ergänzung des Lehrerpersonals geben, wie ich das 
im vorigen Jahre gethan habe, Ich will nur bemerken, dass 
es doch in der That ein Uebelstand sondergleichen ist, wenn 
em Mann, der sich einer sehr schwierigen Vorbereitung hat 
unterzieben ınüssen, erst, wollen wir sagen, im 45., 46. oder 
47, Lebensjahre eigentlicher Navigationslehrer wird and dann 
rit einem Gehalt von 2700 ,#, welches bis 3000) „# steigen 
kann, die cr aber erst bei dem Anfange des Greisenalters be» 
kommt. Bis dahin, wo er eigentlicher Navigationslehrer wird, 
hat er sich mit dem kleinen Gehalt eines Vorschullehrers von 
1500 bis 2100 4 hegniigen müssen, hat vorher noch einige 
Jabre als Aspirant arbeiten müssen gegen Diäten von U0 bis 
10 .# im Monat, und davor liegt noch eine achtjahrige Fahr- 
zeit zur See, die Ablegung der Prüfung für Seeschiffer auf 
grosse Fahrt, Erfüllung der Militärpflicht and Bestehen der 
Prüfung! 

Nur, meine Herren, es ist ja als ausserordentlich dankens- 
werth anzterkennen, dass der Herr Minister die Förderung des 
gewerblichen Unterttchts in die Hant genommen hat, und es 
sind ja auch in diesem Etat wieder neue Schulen errichtet. 
leh darf aber duraaf hinweisen, dass für die Lehrer an diesen 
neu errichteten Schulen. kein Gehalt so niedrig bemessen ist, 
wie es der Navigationslehrer bat, und da frage tch doch: liegt 
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deun die Förderung der Schulen für die Ausbildung der See- 
fahrer weniger im Interesse der öffentlichen Wohlfahrt, als die 
Förderung des gewerblichen Unterrichts? Und ist es nicht eine 
Unbilligkeit, wenn man für die Förderung des gewerblichen 
Unterrichts Schulen errichtet und an diesen Lehrer anstellt 
mit einem Durchschnittsgehalt, welches weit höher 
ist als das, welches die Navigationslehrer bekommen, und nicht 
gleichzeitig das Gehalt dieser Navigationslehrer erhöht? 

Mir will scheinen, dass auch der Herr Minister im Grunde 
meine Ansicht theilt, dass diese Gehälter aufgebessert werden 
müssen. Aber mir scheint auch, dass hier ganz ungewöhnliche 
und erschwerende Umstände vorliegen, und dass, wie man aus 
diesem Grunde das allgemeine Prinzip bei anderen Beamten- 
kategorien durchbrochen hat, auch hier zu einer solchen Durch- 
brechung genügender Anlass vorliegt und dass maa nicht warten 
sollte, bis eine allgemeine Gehaltsaufbesserung eintıitt. 

Ich will noch darauf hinweisen, dass in allen sonstigen 
deutschen Staaten, die Navigationsschulen haben, die Gehalts- 
verhältnisse sehr viel besser sind als bei uns. Mir ist bekannt 


geworden, dass in einer Zeitschrift — ich glaube, in der 
periodischen Zeitschrift „Aus dem Archiv der deutschen See- 
warte“ — davon gesprochen wird, dass die Navigationslehrer 


nicht vollkommen auf der Hohe der Zeit ständen. 
nach sind die preussischen gemeint. 


Dem Inhalte 
Dieser Behauptung muss 
natürlich widersprochen werden; ich bin überzeugt, dass unsere 
Navigationslebrer vollständig den Anforderungen genügen, die 
an sie gestellt werden. Aber werden die Verhältnisse so ge- 
lassen, wie sie sind, werden die Gehälter nicht erhöht, so wırd 
man sich nicht wundern können, wenn man künftig für diese 
Lehrerstellen tüchtige Leute nicht bekommt. 


Ich bitte deu Herrn Minister, sein Möglichstes zu thun, 
um die Gehaitsaufbesserung der Navigationslebrer und Navi- 


gationsvorschullehrer herbeizuführen. (Bravot} 


Präsident: Der Herr Minister hat das Wort. 

Minister für Handel und Gewerbe Freiherr v. Berlepseh: 
Meine Herren, es ist für mich ein recht unangenehmer Zustand, 
dass ich immer wieder nur erklären kann: ich erkenne die üble 
Lage der Navigationslehrer an, bin aber nicht im Stande, Ab- 
hülfe zu schaffen. Im vorigen Jalıre hat der Vertreter des 
Heren Finanzwinisters bei dieser selben Gelegenheit bier den 
Standpunkt festgelegt, dem die verschiedenen Mitglieder des 
Staatsministeriums sich im dieser Frage unterwerfen mussen, 
dass namlich nicht einzelne Abtheilungen von Beamten heraus- 
genommen und in ihren Gehaltsverhältnissen verbessert werden 
können, weil sofort Berufungen verschiedenster Art aus anderen 
Rossorts kommen und damit Forderungen auftreten, die zur 
Zeit noch meht befriedigt werden können. 

Wie gesagt, ich erkenne die Missstände, die in den nied- 
rigen Gehältern liegen, an; ich weiss auch, dass in den benach- 
barten Staaten, z. B. Hamburg, die Gehälter der Navigations- 
lehrer sehr erheblich höher sind als bei uns. Ich kann nur 
versieliern, ich werde das meinige thun, dieser Sachlage ab- 
zuhelfen, soweit das angangig und möglich ist; ich kann aber 
gegen den aufgestellten Grundsatz nicht an, an die Aufbesserung 
bestimmter Kategorien von Beamten nieht zu gehen, bevor man 
nicht in der Lage ist, die Verbesserung allgemein anzufangen. 





Deutscher Nautischer Verein. 


Zweites Rundschreiben. 
Kiel, den 10. September 1806. 
I, Abänderung des $ 157 des Invaliditäts- und 
Alters-Versicherungs-Gesetzes. Dem Beschlusse des 
Vereinstages entsprechend hatte ich dem Reichsamt des Innern 
und zugleich fdem Reichs-Versieherungsamt die Bitte unter- 
breitet, dass bei einer Revision des Invaliditäts- und Alters- 
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Versicherungs-Gesetzes eine Aendernng des $ 157 vorgenommen 
werde. Von der letztgenannten Behörde wurde mir mitgetheilt, 
dass auch dort eine Erleichterung der Bestimmung des $ 157 
für erstrebenswerth erachtet werde, datingehend, dass die 
Seeleute, welche beim Inkrafttreten des Gesetzes das vierzigste 
Lebensjahr überschritten hatten, nach Volleudung des sieben- 
zigsten Lebensjahres ein Recht auf Altersrente dann erlangen, 
wenn sie während der dem Inkrafttreten des Gesetzes voran- 
gegangenen drei Kalenderjahre ortsübliche Seereisen gemacht 
haben (statt wie bisher 141 Wochen Arbeits- und Dienstzeit 
während dieser drei Jahre nachweisen zu müssen). Durch die 
Fassung des $ 157 Abs. 2 des Entwurfs eines Gesetzes, 
betreffend die Abänderung von Arheiterversicherungs-Gesetzen 
wird dem vom Vereinstage geäusserten Wunsche entsprochen, 
Derselbe lautet: „Die Anrechnung erfolgt aber nur dann, wenn 
sie den Nachweis liefern, dass sie während der dem Inkraft- 
treten unmittelbar vorangegangenen drei Kalenderjahre berufs- 
mässig, wenn auch nicht ununterbrochen, eine Beschäftigung 
gehabt haben, für welche die Versicherungspflicht demnächst 
eingeführt worden ist.” 

Es darf erwartet werden, dass die maassgebenden Faktoren 
den vorgeschlagenen Aenderungen zustimmen und dass dem- 
nach baldigst jener Wunsch in Erfüllung geht, 

ll. Schallsignale hei Nebel. Die wichtige Angelegen- 
beit des Erlasses einer neuen Verordnung zur Verhütung des 
Zusammenstossens der Schiffe auf See hat den Deutschen 
Nautischen Verein wiederholt beschäftigt, besonders eingehend 
ist über die zu wählenden Schallsignale bei Nebel verhandelt 
worden. Diese Angelegenheit bietet auch zur Zeit ein be- 
sonderes Interesse. Der Verlauf derselben ist in Kurzem 
folgender: Als seitens der britischen Regierung an die See- 
staaten die Vorfrage gerichtet wurde, ob dieselben den 
Washingtoner Entwurf zustimmen, bezw. welche Aenderungen 
sie vorschlagen würden, hat, wie erinnerlich, die Reichsregierung 
u. A. bezüglich der vorgeschlagenen Nebelsignale erklärt, dass 
dieselben viel zu komplizirt seien und Anforderungen an das 
Gedächteiss der Schiffsführer stellten, welche nicht gerecht- 
fertigt seien. Von der britischen Regierung wurde hierauf eine 
besondere Kommission mit der Prüfung dieser Angelegenheit 
beauftragt. Diese Kommission hat eine Abänderung des 
Washingtoner Entwurfs und eine erhebliche Verminderung der 
vorgeschlagenen Nebelsignale empfohlen. Dieser neue Entwurf 
ist den Seestaaten zur Kenntniss mitgetheilt worden; derselbe 
soll nicht ganz den von hier geiusserten Wünschen bezüglich 
der Nebelsignale entsprechen, Gegen die Einführung dieser 
neuen — gegen die Washingtonar Vorschläge vereinfachten — 
Nebelsignale macht sich namentlich in englischen Rhederkreisen 
eine lebhafte Bewegung geltend. Es wird gesagt, dass. die 
jetzigen Nebelsignale einfach und klar seien und dass jede 
Vermehrung derselben die Gefahr und Unsicherheit vergrössern 
künne. Im Anschluss an diese Bewegung ist von dem Verein 
Hamburger Rheder eine Eingabe au den Herrn Reichskanzler 
gerichtet mit der Bitte dahin zu wirken, dass jede Komplizirung 
des jetzigen Systems der Nebelsignale vermieden werde, dass 
ferner die Verwendung von Sirenen za Abgabe von Schall- 
signalen den Feuerschiffen und den Stationen am Lande vor- 
behalten, sowie dass den Dampfschiffen vorgeschrieben werde, 
sich lediglich der Dampfpfeife zu bedienen. Auf Ersachen des 
Vereins Hamburger Rheder habe ich eine ahnliche Eingabe an 
das Reichsamt des Innern gerichtet und dadurch zugleich meine 
bereits im vorigen Jahre (mittelst Eingabe vom 10. Juni 1895) 
ausgesprochene Bitte wiederholt, die Reichsregierung möge dahin 
wirken, dass von der gesetzlichen Einführung dieser vorge- 
schlagenen Nebelsignale Abstand genommen werde, Auch in 
skandinavischen Ländern vertritt man in nautischen Kreisen 
dieselben Ansichten wie in England und Deutschland. 


Ill. Prüfung der Schiffer und Stenerleute in 
den Gesetzen über die Wirbelstürme. Von zwei frühe- 



























































ren Schiffsfübrern wird mir mitgetheilt, dass nach 
sicht viele Unglücksfälle von Schiffen in einer man 
Kenotniss der Schiffer und Steuerleute von den Gesetzed’de 
Wirbelstarme der Deutsche Nantische 
Verein wind ersucht danach zu streben, dass Steuerleute um 
Schiffer auf genaue Kenntniss der Gesetze der Wirbelstürn: 
bei ihren Prüfungen examinirt werden. Nach den Vorschrifteu 
über die Schifferprüfung für grosse Fahrt soll bei dieser ancl, 
„Kenntniss der Luft- und Meeresströmungen im Allgemeinen 
und des Gesetzes der Stürme im Besonderen“ nachgewiesen 
werden, In der Schifferprüfung für kleine Fahrt und in der 
Steuermannsprüfung werden diese Kenntnisse nicht verlange 
Es würde sich demnach darum handeln, ob diese beiden Pri- 
fungsvorschriften ia entsprechender Weise ergänzt werde 
sollen. Die Mitglieder ersuche ich hierüber in Berathung zu 
treten und mir das Ergebniss derselben mitzutheilen. 


ihren Grund haben; 


IV. Desertion der Seeleute In einer mir zup- 
gangenen Zuschrift wird als eine der Ursachen für die häafız 
vorkommende Desertion von Seeleuten das Wirken der so 
Boarding-Masters und Rumers (Heuerbaase} angegeben. Es 
wird mitgetheilt, dass die Seeleute häufig durch allerlei Vor- 
spiegelungen zur Desertion verleitet und nachher gegen Aas- 
zahlung eines unverhältuissmässig hohen Heuervorschusse 
wieder verheuert werden. Die Folge ist, dass diese Seelzute 
selbst nach einer langen Reise kein Geld erübrigt haben, & 
dass sie sich dann wieder an den Henerbaas wenden. Zu 
Vermeidung dieser Uebelstiinde wird vorgeschlagen den Heuer 
baasen zu verbieten, Heuervorschüsse über einen gewissen 
Betrag zu empfangen oder die Schiffsführer durch Gesetz im 
verpflichten, Vorschüsse nicht über einen bestimmte. Betra; 
auszuzablen. Auch wird zur Erschwerung von Desertioneu eu 
CUebereinkommen zwischen den seefahrenden Nationen befür- 
wortet, Eine Besprechung dieser Verhältnisse dürfte auf dem 
nächsten Vereinstage erfolgen können. Die Vereine ersuch- 
ich über diese Angelegenheit zu berathen und mir eventuelle 
Vorschläge zur weiteren Mittheilung za übermitteln. 

V. In Erledigung eines Beschlusses des letzten Verems- 
tages habe ich Herrn Wirklichen Geheimen Admiralrätsrat. 
Professor Dr. Neumayer an seinen siobenzigsten Geburtstag”. 
am 21. Juni d. J., ein Glückwunschschreiben überbringe 
lassen, Hierauf antwortet Herr Geheimrath Neumayer mit 
Dank fir die Anerkennung der Bestrebungen des von ihm ge 
leiteten Instituts und fügt die Versicherung hinzu, dass er i 
seinem Eifer für die Sache des Deutschen Weltverkelirs zur 
See nicht erlahmen werde so lange ihm die Kraft zur Arber 
erhalten bleibe. 

VL. Verschiedene Mittheilungeo. Die in dankens- 
werther Weise mir vom Kaiserlich Statistischen Amt über- 
inittelien Sonderabdriicke aus den Vierteljahrsheften zur Statisté 
des Deutschen Reichs, betreffend „den Seeverkehr in dei 
deutschen Hafenplätzen im Jahre 1504" und „die Anmuste- 
rungen von Vollmatrosen und unbefahrenen Schiffsjungen ba 
der deutschen Handelsmarine im Jahre 1595* konnte ich den 
Mitgliedern in je emem Exemplar zustellen. Ebenfalls habe 
ich den Mitgliedern einen Jahresbericht des Vorstandes des 
Vereins Hamburger Rheder über das Jahr 1595.96 über- 
mitteln können. 

Von Herrn C. Ferd. Laeisz in Hamburg ist bei Gelagen- 
heit der diesjährigen Zusammenkunft der Institution of Navel 
Architects ein Vortrag über Schiffsbau gehalten; dieser be 
merkenswerthe Vortrag ist im Druck erschienen. 

Ich mache ferner aufmerksam auf die von Herrn Navigi 
tionslebrer Ebsen-Flensburg herausgegebenen Azimuth-Tabelke. 

Von der Nordisk Skibsrederforening in Christiania ist mir 
der Jahres- und Rechenschaftsbericht für 1895 zugegangen- 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins. 
Sartori. 





Aus 


In deo Nachrichten für Seefahrer“ scheint man mit der 
Zeit immer mehr von der alten, praktischen Sitte abzukummen, 
die geographische Lage der angeführten Punkte anzugeben, 


Briefen deutscher Kapitäne. 


Nun ist es z. B. für einen Kapitän, der seine Karten 
gerne mit Hilfe der „Nachrichten für Seefahrer“ in Orinung 
bringen möchte und der sonst auch in der Geographie ziemlich 
Leschlagen ist, wobl manchmal eine sehr unangenehme und 
zeitraubende Arbeit, zwischen den Hunderten von japanischen 
Inseln die Rechte herauszufinden, 
von anderen Erdtheilen, 


Dasselbe gilt auch häufig 


Weun die Redaktion der „Nachrichten für Seefahrer“ dafür 
sorgen wollte, dass prieeiviell bei jedem zu besprechenden 
Punkt die geogr. Breite und Länge zugefügt würde, dann würde 
sich dieselbe den Dank aller Kapttäne erwerben, deren Arbeit 
dadurch bedeutend erleichtert wird. 


Singapore, August 1596. A. Ott. 





Entscheidung des Oberseeamtes. 


Das Oberseeamt beschäftigte sich in seiner Sitzung vom 
IS, September mit einem Vorfall der sich im vorigen Winter 
ao Bord des Flensburger Dampfers „Hermann“ ereignete. Das 
Schiff hatte im vorigen Winter mit einer Ladung Stückgüter 
und Holz die Reise von Libau nach Hull angetreten; in den 
Bunkern waren ausserdem 55 russische Emigranten unterge- 
bracht. Vor der Abfahrt hatte sich ein russischer Auswanderer- 
agent bei dem Kapitän eingestellt und ihn zu veranlassen 
gesucht, insgeheim noch eine Anzahl junge Leute mitzunehmen, 
welche sich der Militärpflicht entziehen wollten, jedoch hatte 
Lorenzen dies mit grösster Entschiedenheit abgelehnt. Nichts- 
destoweniger war es dem Agenten gelungen, 25 junge Leute 
mit Hilfe des ersten Steuermanns Dreesen an Bord zu 
»chmuggeln und theils im Vorderraum, theils hinten im Piek- 
tank zu verstecken, ohne dass Kapitän Lorenzen etwas davon 
erfuhr. Am 3. Januar ging der Dampfer in See; kaum hatten 
der Schlepper und der Lootse das Schiff verlassen, als die 
blinden Passagiere von dem Steuermann an Deck geholt wur- 
den, doch stellte sich nunmehr heraus, dass von den un Hinter- 
schiff untergebrachten 15 Personen sechs in Folge der schlechten 
Luft in dem mit einem Mannlochdeckel verschlossenen Tank 
erstickt waren. Als der Kapitän durch den Koch Meldung 
von dem Vorfall erhielt, begab er sich nach dem Hinterschiffe, 
wo die übrigen Passagiere mit Wiederbelebungsversuchen be- 
achaftigt waren, die jedoch leider vergeblich blieben; er liess 
Anker und 
setzte die Reise nach Hull fort, wo er die Sache beim deutschen 
Konsul zur Anzeige brachte. Die Leichen sind anderthalh 
Stunden nach dem Auffinden der Erstiekten, mit Kohlen he- 
schwert, in seemännischer Weise bestattet worden, 


daher den sofort fallengelaassenen wieder heben 


Das Sewamt zu Flensburg bat den Fall ain 28, Januar d. J. 
untersucht und erkannt, dass die Schuld an dem Tode der sechs 
Rassen einzig und allein dem I. Steuermann Dreesen beizu- 
messen und diesem daher das Vatent zu entziehen sei, während 
vs annahm, dass dem Schiffer Lorenzen und dem 2. Stener- 
mann Heeckt eine Schmid nicht nachgewiesen werden könne. 
Gegen das den Schiffer und den 2. Steuermann freisprechende 
Urtheil bat der Reichskommissar Berufung eingelegt. 

Nach längerer Berathung gab das 
Spruch dahin ab, dass das Urtheil der ersten Instanz dahin 


Oberseeamt seinen 
abzuändern bezw. zu bestätigen ser, dass sowohl dem Schiffer 
Schiffer- 
patent zu entziehen. dem ersteren aber das Steuermannspatent 


Lorenzen, als auch dem Steuerimang Dreesen das 


zu belassen sei; Dreesen sei auch das Steuermannspatent zu 
entziehen, Heeckt dagegen, dem eine Mitschuld an dem Unfalle 
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nicht nachzuweisen sei, dasselbe zu belassen, Die Zuständigkeit 
des Seeamtes bezw, des Obersecamtes könne nicht in Zweifel 
gezogen werden, da die seeamtlichen Behörden im Sinne des 
Gesetzes alle Ereignisse zu untersuchen haben, welche den 
regelmässigen Verlauf einer Seereise unterbrechen und Be- 
schädigungen der Passagiere oder der Ladung herbeigeführt 
haben. Was die Handlungsweise des Schiffers Lorenzen 
betreffe, so könne ihm bis zur Abfahrt des Schiffes kein Ver- 
schulden beigemessen werden, weil er von der Anwesenheit 
der eingeschmuggelten Passagiere keine Kenntniss gehabt und 
auch seine Mannschaft aufs strengste verwarnt habe, bei der 
Unterbringung blinder Passagiere behilflich zu sein. Dagegen 
habe er nach der Abfahrt nicht korrekt gehandelt, denn wenn 
er auch an dem Unfall selbst schuldlos sei, so habe er an den 
Folgen desselben insofern mitgewirkt, als er es unterlassen 
habe, die geringe Entfernung von dem Hafen zurückzukehren, 
um sachverständige Hilfe zum Wiederinslebunrufen der an- 
seheinend Todten zu erlangen, nur um sich und seiner Rhederei 
Unannehmlichkeiten zu ersparen. Darin habe er pflichtwidrig 
gehandelt, ebenso habe er auch nicht richtig gehandelt, da:s er 
die Todten schon eineinhalb Stunden über Bord gesetzt habe; 
dass er es unterlassen, weitere Wiederbelsbungsversuche zu 
machen, sei der Grnad, weshalb ibm das Schifferpatent ab- 
erkannt werden müsse, Bezüglich des Dreesen sei dem Spruche 
des Seeamtes vollinhaltlich beizupflichten, wenn er auch nicht 
einzig und allein die Schuld an dem Tode der sechs Menschen 
habe, so trage er doch die Mitschuld, indem er es unterlassen 
habe, für die feidliche Unterkunft der Leute zu sorgen, die, 
wenn auch widerrechtlich, so doch mit seinem Wissen an Bord 
gebracht waren. Er musste wissen, dass in der Luft des 
Tanks kein Mensch leben kounte und hätte daher dafür sorgen 
müssen, dass die Verunglückten den Deckel heben 
können, um sich frische Luft zu verschaffen, Den zweiten 
Steuermann Heeckt treffe keine Schuld, weil er keine Ursache 
hatte, die Angabe des Dreesen, der Kapitän wisse von der 
Unterbringung der Leute Bescheid, zu bezweifeln. — Das 
OÖberseeamt legt dem Dreesen die vollen Kosten des Verfahrens 
auf, lisst sie aber, weil der Reichskommissar die Beschwerde 
eingereicht hat, bei Lorenzen und Heeckt ausser Ansatz und 
verfügt auch die Rückerstattung der Reisekosten des letzteren. 


hätten 





Vermischtes. 


Das Suchen nach Schätzen. die sich in vor Langem 
versunkenen Schiffen finden «ler finden sollen, kommt newer- 
dings in Aufnahme. Das Bergungswesen und der Taucher- 
dienst haben in den letzten Jahren so enorme Fortschritte 
gemacht, dass die Hebung vines manchen Wrackes, das seit 
Jahrzehnten, oder gar Jahrhunderten am Meeresboden, selbst 
in grossen Tiefen ruht. in den Bereich der Möglichkeit gerückt 
ist. Die Hauptfrage ist dabei natürlich immer die, ob sich die 
Sache lohnt. ganz abgesehen davon, dass es unter Umstinden 
sellwierig ist, den genauen Urt festzustellen, wo die Fahrzeuge 
gesunken sind.  Tfandelt es um Sehiffhbrüche aus den 
letzten Jahrzehnten, etwa zurück bis zur Mitte dieses Jabr- 
hunderts, so mag sieh noch mit leidlicher Sicherheit feststellen 


sich 


lassen, welchen Werth die versunkenen Güter reprüsentiren. 
Dunkler wird die Sache aber, wenn es sich um Schiffsverluste 
handelt, die zeitlich weiter zurückliegen. Hier imischt sich 
die recht unzuverlässige Frau Fama ins Spiel, die os mit 
einigen Tausenden oder gar Humlerttausenden nicht so genau 
zunehmen braucht. Trotzdem giebt es anscheinend auch in 
solchen Fällen noch zuverlässige Anhaltspunkte über den Be- 
lauf der versunkenen Schätze. Ein Beispiel liefert die „Lutine*, 
hei der man hekanntlich seit mehreren Jahren emsig daran 
ist, das Edelmetall, das in ihrem Rumpfe noch verborgen sein 


soll, zu suchen. Das genannte britische Kriegsschiff strandete 


Kk <X<X<—_- ed 
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am 9. Oktober 1799 auf den Sandhiinken von Terschelling, 
und was es an Gold- und Silbermuazen, Barren ete. mit sich 
geführt, soll einen Werth von 24 Millionen „#4 haben, Ein 
anderer Versuch, aus einem schon vor Langem gesunkenen 
Schiffe die Schätze zu heben, wird z. Z. an der Rockaway 
Beach in der Bucht von New-York ausgeführt, Dort sank im 
Jahre 1837 das britische Auswandererschiff ,Mexico”, das 112 
Passagiere und 12 Mano Besatzung an Bord hatte. Nur wenige 
Passagiere wurden gerettet, während die übrigen. die zumeist 
all ihr Hab und Gut zu Geld gemacht hatten und mit sich 
führten, mit dem Schiffe in die Tiefe gingen. Das haare 
Geld, das sich an Bort des gesuukenen Fahrzeugs befand und 
heute noch in dem Wrack liegen soll, wird auf eine halbe 
Million Dollars geschützt. Es sind nunmehr sechs New-Yorker 
Berger damit beschäftigt, die Schätze aus dem tief in den 
Sand eingesunkenen Wrack zu heben, 


Schiffbau. Die Cressida“, ein für die Rlederei von A. 
Kirsten auf der Werft vou Henry Koch in Lübeck erbauter 
Dampfer hat ia der vorigen Woche seine Probefahrt zur vollen 
Zufriedenheit aller Betheiligten zurückgelegt. Die Dimensionen 
sind: Linge 226° engl, grösste Breite 32° 6", Raumtisfe 
15° 3'/,*. Das Schiff trägt bei 15° Tiefgang 1350 Tons, Die 
Maschine indieirte auf der Probefahrt 540 P.S., 
Fahrt von 10", Ka. erzielt wurde. 


wobei eine 


Deutsche Schiffskettenfabrikation. Die Herstellung von 
Schiffsankern und Ketten wird, wie wir vernehmen, jetzt auch 
in grossem Maassstabe in Deutschland betrieben. Bisher war 
man, namentlich wo es sich wm schwere Anker handelte, so 
gut wie ausschliesslich auf englische Fahrikate angewiesen. In 
letzter Zeit hat sich aber das Hochfelder Walzwerk in Duisburg 
am Khein der Fabrikation dieser Artikel zugewandt, und es ıst 
dieser Firma nunmehr auch der Auftrag für Anker und Ketten 
des neuen Doppelschraubendampfers, den die Hamburg-Amerika- 
Linie bei Blobm & Voss bauen lässt, zugefallen. Die Auker- 
stegketten werden in dem grüssten Kaliber von 76 mm (3“ engl.) 
geliefert, und kommen diese, wie auch die Anker, welche nach 
dem neuesten Type des Hall's Patent stockless Anker konstruirt 
werden, mit Certifikaten vom Germanischen Lloyd zur Aus- 
führung. Nebenbei hat das Hochfelder Walzwerk für Deutsch- 
land das Patent für die vorgenannten Anker erworben, welches 
System in Facbkreisen als das zur Zeit vollkommenste anerkannt 
wird, Das Werk hat übrigens ebenfalls die Ausrüstungen für 
die beiden Dampfer „König“ und „Herzog“ fur die Ostafrika- 
Linie geliefert und solche auch für die been grossen Dampfer 
des Norddeutschen Lloyd in Bremen, welche je einer beim 
» Vulcan” in Stettin und bei Schichau in Danzig gebaut werden, 
in Arbeit, Auf der Internationalen Schifffahrts-Ausstellung in 
Kiel ist das Hochfelder Walzwerk auch mit der silbernen Medaille 
ausgezeichnet worden. — Das Hochfelder Walzwerk ist am 
hiesigen Platze durch die Herren J. A. Lerch Nachfolger 
& Seippel vertreten. 


Der bekannte englische Marineofficier Lord Beresford, 
der wegen der freimütbigen Aeusserungen über die englische Ad- 
miralität und die Marine, die er sich von Zeit zu Zeit gestattet, eine 
gewisse Berühmtheit, auch über die Grenzen Grossbritanniens 
hinaus erlaugt bat, erfreut sich selbstverständlich keiner über- 
grossen Zuvorkommenbeit seitens seiner Vorgesetzten. Das 
zeigte sich kürzlich, als er darum bat, an den Probefahrten 
der beiden Kreuzer „Powerful” und „Terrible” theilnehmen zu 
dürfen. Das Ansinnen wurde rundweg abgeschlagen, während 
sowohl der Erbauer wie der Admuralitat ander- 
weitige Einladungen in grosser Zahl ergangen waren. Durch 
irgend einen Zufall ist mun die Abweisung des Lords seitens 
der Admiralität in die Oeffentlichkeit gelangt, und die eng- 


von Seiten 


lischen Blätter benutzen die Gelegenheit nunmehr, um dei 


En 


hohen Marinebehörde vorzuwerfen, sie habe sich fur die ihr 
unbeqnemen Offenberzigkeiten des angesehenen Marinsofficiers 
revanchiren wollen. 


Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal. Nach der von der 
Schiffsmaklerfirma Sartori & Berger (Kiel, Holtenau und Bruns- 
büttel) veröffentlichten Statistik passirten in der Zeit vom 1. 
bis 15, September 304 Fahrzeuge den Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Zur Lage des Frachtenmarktes. Der Frachteamarkt im 
fernen Osten ist unverändert. Bombay nom. (sh 6d Sept.- 
Oktober, Kurrachee ohne Nachfrage, Java notirt 10sh Sept. 
Reishäfen 18sh 9d 5000 max., 20sh 4000 max. nächste Saison. 
Calcutta flau zu 12sh 64d. 

Mittelmeer und Schwarzes Meer. Märkte sehr fest. 
Odessa 12sh, Novorossik 12sh Gd, Nicolaieff 14sh, Donau 15sh, 
Sulina 13sh, Bilbao-Middlesbrough Ssh $d, Porman-Rotterdam 
fish. Die amerikanischen Märkte sind sehr fest. Nordliche 
Häfen 3sh Od Sept.-Oktober, Savannah 38sh Sept.-Oktober. 
Laplata-Tonnage zu I7sh in Nachfrage. 


Ausfrachten. 


Tyne Cardiff Tyne Cardiff 
Aden oo 19 0 Las Palmas — 6 0 
Djibouti aa 19 0 Java — 20 0 
Bombay (net Madras 176 _ 
terms) 210 210 Singapore _ 10 0 
Colombe Be 20.0 Cape = 20 0 
Alexandria 59 io Shanghai = 26 0 
Barcelona S ti 6 Genua 5 6 59 
Konstantinopel 5 U 4% Malta 43 40 
Gibraltar no 53 Port Said 5% 56 
Buenos Aires 15 0 15 0 Madeira _ 50 
Rio 14 0 15 0 St. Michael's — -- 
Pernrambum  — 14 0 Teneriffa _ 50 
Santos _ 15 9 Cape Verd _ 63 
Newport, 
Ausfrachten Newcastle Cardiff 
für Segler or or 
Sunderland S vansea 
Algoa Bay 170 17 6 
Bahia _ 116 
Uolombe _ 17 0 
Diego Suarez _ 19 6 
Hong Kong - Is 0 
Iquique 13 6 130 
Java - 17 6 
Montevideo _ 15 9 
Rosario ~ 17 6 
Santos 18 4 1S 5 
Singapore : 170 
Shanghai 216 
San Francisco _ 14 0 
Yokohama _ 20 0 
Zanzibar _ 15 6 





Kleine Mittheilungen. 





ln den Vereinigten Staaten gebt man schon lange mit 
dem Gedanken um, die beiden Städte New-York und Phila- 
delpbia durch einen Kanal zu verbinden. Der Seeweg, den die 
Schiffe jetzt machen müssen, ist 274 Meilen lang, während er 
auf der in Aussicht genommenen Kanalstrecke nur etwa 02 
Meilen lang sein würde Man schätzt den Verkehr, der auf 
der neuen Wasserstrasse zu erwarten wäre, auf 7 000000 Tons 
und die Kosten auf ca. SO Mill. #. 

» 2 * 

Als ein Beispiel, wie die Kiistenschleppschifffahrt sich aus- 

breitet, mag erwähnt weiden, dass nunmehr auch Holz in 





Leichtern vou Florida nach Boston verschifft wird. Der 
Leichter „Forest Ball“ ist unlängst im Tau des Dampfers 
„Georg W, Pride“ mit 1400000° Lumber von Fernandina 
nach dem genannten Hafen abgegangen. 


- * 
* 


In den Narrows, fünf Meilen westlich von Tacoma Wash. 
wird 2. Z. ein Trockendock von 425° Bodenlänge, 21’ Tiefe 
und 50° Breite gebaut. 


. « 
“ 


Die Dampffischerei scheint sich in letzter Zeit mächtig zu 
entwickeln. In Grossbritannien sind z. Z. 51 Fischdampfer im 
Bau, davon 30 in Hull, 14 am Tyne, 34 am Clyde und 3 in 
Middlesbrongh. 

* Mr * 

Ein griechisches Consortium griindete vine neue Schiff- 
fahrtsgesellschaft unter türkischer Flagge, win den Verkehr 
zwischen Fiume, Malta und den nordafrıkanischen Häfen her- 
zustellen. 





Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 
Sitzung vom 23. September 1506. Als neue Mitglieder 
wurden aufgenommen die Kapitäne Dubme, Schmidt, Schuldt 
und Beeker und ferner als ausserordentliches Mitglied Herr 
43, Boster, Verlesen wird die Bekanntinachung der Deputation 
für Handel nud Schifffahrt betr. Untersuchung der Seeleute 
auf Farbenblindheit. Die Erörterung über Warnungssignale 
für in Gefahr laufende Schiffe wird fortgesetzt; es wird vor- 
geschlagen. Kanonenschläge zu diesen Zweck zu verwenden, 
von anderer Seite wird ein Signal von kurzen Tönen befür- 
wortet, Da die Meinungen in Bezug auf die Zweckdienlich- 
keit der beiden vorgeschlagenen Signale weit auseinander gingen, 
velangte man nicht zur Abstimmung. Dieselbe soll nächster 
Sitzung vorhehalten bleiben. Kapitän Hilgendorf zeigt ein von 
ihm verbessertes Spiegelinstrument, das besonders für Nacht- 
Iwbachtungen geeignet ist, vor. Die Neuerung besteht darin, 
«lass der kleine Spiegel bedeutend grössere Dimensionen erhalten 
hat, als bisher üblich, sodass man in der Lage ist, durch den 
unbelegten Theil desselben ein entsprechend grüsseres Stück 
des Seehorizontes zu sehen. Die Erfindung Hilgendorff's findet 
grossen Anklang. 


Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 

In der Versammlung vom 17, September, welche unter 
dem Vorsitze des Herrn Pickhard stattfand, warden zunächst 
zwei Herren als Mitglieder in den Verein aufgenommen. Der 
Vorsitzende berichtete sodann über die am letzten Donnerstage 
in Bremerbaven vom Bruderverein an der Weser abgebaltene 
teneral-Versammlung in welcher die Gründung eines Ver- 
liandes deutscher Seesteuerleute erfolgt sei und verlas die 
Verbandsstatuten wie dieselben, nachdem sie von der Commission 
des Brudervereius ausgearbeitet, mit den vom hiesigen Verein 
gemachten Abanderungs- und Zusatzanträgen dort angenommen 
waren, An Eingängen waren sodann za verzeichnen, die 
Schreiben zweier Mitglieder, ein solches eines Herrn aus Düssel- 
‚art und die 
Verein. 


dem 
die dem 
Vereine übertragene Geschäftsführung des Verbandes erforder- 
lich gewordene Beschaffung einer Hülfskraft für den Vorsitzen- 
den und von der Versammlung in eine Vorberathung über 
diese Angelegenheit eingetreten, Der Vorschlag des Vorsitzenden 
und des Verwaltungsrathes, einen Compteirboten für den Ver- 


zweier Herren aus 
über die durch 


Austrittserklärungen 
Verhandelt wurde bierauf 


ein anzustellen, fand fast einstimmig Billigung und wurde die 
Angelegenheit auf die Tagesordnung der nächsten General- 
Versammlung gesetzt, Es wurden hierauf noch die Ersatz- 
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wahlen von drei Herren für den Verwaltungsrath angenommen 
und dann die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 23. September 1896. 
Salpeter bleibt leblos, wir notieren Mi'— 16,6. 1), direkt 
für prompte Beladung. Von San Francisco und Portland (0) 
sind Raten stetig und Befrachter sind bereit, Räumte bis Ende 
des Jahres Beladung zu 30’— aufzunehmen. La Plata zeigt 
eine Besserung für prompte Abladung; von den oberen Häfen 
wird 17,6318.9 für Weizen geboten. Frachten von dem Osten 
haben sich im Grossen und Ganzen in der vergangenen Woche 


um einen Schatten gebessert. Ausfrachien bleiben fest. 


Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„rdesdale“ Portland (0),U. K. Cont. 30,— Weizen prompt. 
„Bimsdale“ San Francisco, U. K. Cont. 30,— Weizen, October, 
„Baechus” do. do. 28, — netto Weizen, Dee, 
„Duchalburn* do. do. 27,6%. VW, direkt Weiz., Dee. 
„Schiffbek“ Chilen, Salpeterplatze,Hamburg 15,3 prompt. 
„Falstaff“ Sydney/Londou 30, — on reg. Stuckgut. 
„Laomene“ Chittagong U. K. Cont. 17/6, Option New-York 

$ 3.50 Yute. 

_Ladore” Buenos Aires U. K. Cont. 146 Weizen. 
„Annie Spier” Cardiff/Westktiste Südam, Pisagua range 13.6 

‘/, Gd direkt, Kohlen, 

„Fram* Leith Capetown 15,6 Koblen. 





Büchersaal. 





Hübner’s Geographisch-statistische Tabelien. Ausgabe 15%. 
Verlag von Heinrich Keller in Frankfurt a. M. 

Ein alter liebgewordener Freund, dessen Erscheinen man 
in jedem Jaure stets mit Interesse entgegensah, ist erschienen, 
Der jetzige Bearbeiter, Hof-Rath Prof Fr. v. Juraschek, ist 
einer der bedeutendsten Berufsstatiker, und es findet das 
Unteroehmen von den statistischen Bureaus vieler Staaten 
kräftige Unterstützung. Diese schon in 45 Auflagen ver- 
breiteten, äusserst gediegenen, nützlichen und übersichtlich 
ausgearbeiteten Tabellen enthalten in fasslicher Zusammen- 
stellung ein überaus reiches statistisches Material über Be- 
völkerung, Verfassung, Finanzen, Heerwesen, Flotte, Handel 
und Verkehrswesen ete. ete. eines jeden Landes der Erde; 
besonderen Werth erlangen sie Ausserdem auch durch ihre 
vergleichenden Angaben der Geldwährung, des Gewichtes und 
Maasses aller Staaten und Keducirung derselben in bekannt 


Grössen. Sie haben sich bereits als schätzenswerther Leitfaden 
für alle Stände trefflich bewährt, wozu der billige Preis 


wesentlich mit beiträgt. Ein besonderes Interesse erhält der 
neue Jahrgang dadurch, dass in demselben bereits die Ergeb- 
nisse der Volkszählung im Deutschen Reiche vom 2. Dezember 
18595 eingestellt sind. Preis der elegant gebundenen Buch- 
Ausgabe „A 1.20 der Wandtafel-Ausgabe 60 A 





Schiffersorgen. 





Ein Seepoet schickt uns das nachstehend abgedruckte 
Gedicht. Wir glauben demselben Aufnahme gewähren zu sollen, 
nicht gerade um seiner Formvollendung willen, wohl aber 
wegen der zutreffenden Art und Weise, in der darin die zabl- 
reichen „Schiffssorgen“ geschildert sind. 
Ihr Richter, urtheilt milde, habt Erbarmen, 

Wenn Euch ein Schiffer in die Hände fällt, 

Denkt an das harte, schwere Loos des Armen, 

Er ist ja auch ein Mensch, der menschlich fehlt. 





O lasst ihn nicht für”And’rer Fehler bussen, | Verbrauch von Scehmieröl und Verbrauch von Koblen, 
Tritt Unglück ein; ist's seine Schuld auch nicht, “ Salz in dem Kessel oder Kesselstein: 
Am grünen Tisch ist's ja so leicht zu wissen: Von ihm will Jedermann sich Auskunft holen, 
„Dies hier, das dort war damals seine Pflicht.“ Gerecht in allen Sätteln muss er sein, 

Wenn Strom und Nebel ihm sein Schiff versetzen, Astronomie, die hat für ihn nichts Schweres, 
Passirt ihm Strandung oder Schiffbruch gar, Arithmetik, darin ist er bewandt, 
Wie wird halbtodt man ihn mit Fragen hetzen, Met'rologie und auch Physik des Meeres, 
Er muss beweisen, dass er nüchtern war. Hydrograpbie, die sind ihm all’ bekannt. 


Teifun, Cyelon, Tornado, Hurricane, 
Was weiter! Man bezahlt ihn ja dafür, 
Dass er nach allgemein bekanntem Plane 
Mit Sicherheit hindurch manöverir'! 


Giebt's schlechte Frachten, tadelt ihn der Rheder, 
Missräth der Pudding, schimpft auf ihn Jan Maat, 
Geht was verkehrt, so ruft natürlich Jeder: 

„Der Schiffer ist's, der da die Schuld d'ran hat!“ 

Es ist geglückt, und er geht müd hinunter, 

Zu suchen die ihm längst so nöth’ge Ruh‘, 
— Ein lauter Schrei -— schon ist er wieder munter 
raus und hinauf an Deck ist er im Nu! 


In dunkler Nacht lässt er die Wache purren; 
„Jo,“ brummt Jan Maat, „dat dheid be uns ton Tort.” 
Der Zimmermann, der Segelmacher knurren, 
Sagt über deren Arbeit er ein Wort! 
Das wirre Rufen kann er nicht verstehen, 


Jetzt ist er Doctor und muss Kranke pflegen‘ Er starrt vergebens in die Nacht hinaus, 
Sprieht Trost, so gut es immer geh'n will, zu Eh" noch im Dunkel seine Augen sehen, 
Dem Sterbenden, ja, spricnt den letzten Segen Ist die Gefahr schon glücklich achteraus. 
Dem Todten, bringt man ihn zur langen Ruh’, x IE : : 
Zur Koje wieder. — Ihm ist schlecht za Muthe 
Jetzt muss er Kaffee, Thee und Zucker wiegen, Und weder Schlaf noch Ruhe findet er, 

Des Koches Lehrer, steht er jetzt am Heerd, Im Geiste hört er, wie mit kaltem Blute 
Dann wieder lässt er Alles steh'n und liegen, Den Antrag stellt des Reiches Commis sär. 


Und gegen Meut'rer greift er zu dem Schwert. I Hafen dann, da ist es fast noch schlimmer! 











Ist wieder Ruhe, so muss er verbinden „Was? Pulver hat der Kerl da noch im Horn! 
Die Wunden. die das Schwert soeben schlug; . Lasst ihu bezahlen.“ Zallen muss er immer, 
D’rauf wird man ernst und sorgenvoll ihn finden Wer kennt nicht edelen Beamtenzorn. 
Bei Eintragungen in das Tagebuch. Weil er von dieser Vorschrift gar nichts wusste, 
Für seinen Rheder treibt er jetzt wohl Schacher, Muss er bezahlen; es geschieht ihm Recht. 
’s wird gut verdient, er kennt ja alle Welt. Und weil er jene woertreten musste 
„Sehr schön, Kap’tän,” der Rheder ist kein Pracher Im Drang der Lage, geht's ihm wieder schlecht, 
Mit seinem Lob. Hm., ja — indessen — Geld? | Ach armer Schiffer! Was ist doch dein Leben, 
Auf Dampfern nun fragt or nichts nach dem Winde, 1 Hast du entbehrt, gesorgt, gewacht auf See, 
Von andern Sorgen doch ists Herz ihm voll, | Hat mar an Land dir Strafen nur zu geben, 
Ventile, Rohre, Wellen und Cylinder, | Als Reeht und Schluss ist: Alter Knabe geh’! 
Das sind so Dinge, die er kennen soll. | — 
H. H. LINDEMANN } 
* . 9 
Tischler, Zimmermann, Blockmacher, 4 
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laterne, für Signale ete, wird doch immerbin etwas 
Aehnliches wie ein Mast erforderlich sein), wenn 

Eine beachtenswerthe Anregung ist unlängst | er aber auch der Beseitigung eines zweiten Ankers 
von einer Autoritüt auf dem Gebiete des Schiffs- | nebst Kette zum Zwecke der Gewichts- und Raum- 
maschinenbaues, dem Präsidenten der Liverpool | ersparung das Wort redet, so ist dies doch bedenk- 
Engineering Society, in Bezug auf Schiffsmaschinen- lich. Allgemein genommen kann man ihm aber 
konstruktion gegeben worden. Unter Hinweis | recht geben, dass möglichste Vereinfachung der 
darauf, dass man bei Kriegsschiffen durch Aende- | gunzen Betriebsmittel, Beseitigung aller entbehrlichen 
rung bezw, Verbesserungen der Konstruktion und Utensilien auf Dampfern anzustreben bleibt, nicht 
des Materials zu einer bedeutenden Reduktion des | nur vom Gesichtspunkte der Gewichts- und Raum- 
Gewichtes der Maschinen und der Kessel im Ver- | ersparniss, sondern auch im Interesse der Sicherheit. 


Auf dem Ausguck. 





u * 


hältniss zur Leistungsfühigkeit gekommen ist, hält . 

es der erwähnte Fachmann an der Zeit, eine ähn- Bei den bislang gebräuchlichen Sextanten und 
liche Umwandlung auch in Bezug auf die Maschinen | Oktanten ist die Hihenmessung von (iestirnen 
der Handelsschiffe in Betracht zu ziehen. Nach | während der Nachtzeit dadurch erschwert, dass man 
seiner Ansicht lässt sich durch geeignete Konstruktion | im kleinen Spiegel nur ein verhältnissmässig kleines 
noch eine grosse Gewichtsersparniss erzielen, als | Stück der Kimm zu erfassen vermag. Dadurch 
deren Folge sich eine bedeutende Herabminderung | werden Nachtbeobachtungen, die, sofern sie nur 
der Baukosten und selbstverständlich grössere Lade- | mit leidlicher Genauigkeit ausgeführt sind, viele 
fühigkeit bezw. die Möglichkeit der Erreichung | Vortheile vor den am Tage gemachten voraus haben, 
grösserer Geschwindigkeit zeigen wird. Auch in | erschwert, und man nimmt daher, sofern die Kimm 
der Ausrüstung mit Reservetheilen ete., sei mehr | nur irgendwie zweifelhaft ist, nicht gern Zuflucht 
Einschränkung wiinschenswerth. Die diesbezüg- | zu denselben. Um nun die Nachtbeobachtungen 
lichen Vorschriften des britischen Handelsamtes | zu erleichtern, ist der Führer des Fünfmasters 
fussten in der That noch auf den Verhältnissen der | „Potosi“, Kapitän Hilgendorff, auf die Idee gekommen, 
alten Segelschifffahrt. In dieser letzten Beziehung | den unbelegten Theil des kleinen Spiegels bedeutend 
scheinen uns die Vorschläge des britischen Fach- | zu vergrössern, sodass ein entsprechend grösserer 
mannes etwas allzu radikal zu sein. Wir lassen es | Theil des Seehorizontes durch denselben beobachtet 
uns gefallen, das er die Masten bei Doppel- | werden kann. Entsprechend dem grösseren Hori- 
schraubendampfern für überflüssig erklärt, (für | zontspiegel ist auch ein passendes Fernrohr gewählt, 
Lösch- und Ladezwecke, zum Anbringen der Top- | dessen achromatisches Objektiv 45mm freie Oeff- 


nung hat, bei etwa 2!/,facher Vergrösserung, sodass 
dadurch ein grosses Gesichtsfeld und grosse Hellig- 
keit des Bildes gewährleistet wird. Die Idee, in 
dieser Weise den bisherigen Unzulänglichkeiten ab- 
zuhelfen, ist eine einfache, und naheliegende, aber 
es geht damit gerade wieder wie mit dem Ei des 
Columbus; es ist noch niemand darauf gekommen, 
als gerade eben unser Hilgendorff, der damit nun- 
mehr auch in die Reihe der Erfinder gerückt ist. 
Die Instrumente werden von der bekannten Firma 
C. Plath in Hamburg hergestellt. 


* * 
. 


Der von uns bereits erwähnte vorläufige Ver; 
trag zwischen der Germaniawerft und der Firma 
Fried. Krupp in Essen -ist durch einstimmigen 
Beschluss der Aktionäre der „Germania* in der in 
voriger Wuche abgehaltenen Generalversammlung 
perfekt geworden. Ebenso wurden die vorgeschla- 
genen Statutenänderungen genehmigt. An Stelle 
des bisherigen Aufsichtsraths, welcher sein Mandat 
niederlegte, wurden die Herren Geheimer Finanz- 
rath Jencke, Direktor Fritz Asthoewer, Direktor 
Karl Menshausen, Fabrikbesitzer Gustav Hartmann 
und Geheimer Oberfinanzrath Müller neu gewählt. 


a - 
* 


Eine Bergung unter schwierigen Umständen 
hat bei den letzten schweren Stürmen Kapitän von 
Spreckelsen vom Dampfer „Roland“ ausgeführt. 
Am 24. September traf er westlich vom Borkum 
Feuerschiff die norwegische Bark „Nordscow“ in 
schwerbeschädigtem Zustande. Von der Besatzung 
waren bereits zwei Mann über Bord geschlagen 
und ertrunken: die Uebrigen konnten sich nur mit 
Mühe auf dem von Sturzseen überflutheten Deck 
halten. Mehrere Dampfer waren vorbeipassirt, ohne 
von den seitens der Bark gezeigten Nothsignalen 
Notiz zu nehmen. Als man auf dem „Roland“ die 
vefiibrliche Lage der Mannschaft der Bark ent- 
deckte, liess Kapitän von Spreckelsen Freiwillige 
aufrufen, zur Bemannung eines Bootes. Es meldeten 
sich der erste Steuermann und 4 Mann, und es 
gelang glücklich das Boot zu Wasser zu bringen 


und trotz der sehr hohen See die geführdeten 
Menschenleben zu retten. 
“ * 
Ein neues Projekt zur Erzielung grösserer 


Geschwindigkeit bei Oceandampfern ist in den Ver. 
Staaten aufgetaucht. Die Grundidee ist auch hier, 
gleich wie bei Bazin's Rollschiff, den Wasserwider- 
stand theilweise aufzuheben, nur bedient sich der 
amerikanische Erfinder, ein Ingenieur 
Peabody, nicht wie der in letzter Zeit vielgenannte 
Franzose, der Roller, sondern er bringt im Buge 
des Sehiffes auf jeder Seite eine Schraube an. Der 
Schiffsrumpf selbst weicht insofern von der bisher 
üblichen Form ab, als der unter Wasser liegende 
Theil des Vorderschiffes nicht nach aussen, sondern 


gewisser 


nach innen gewölbt ist. In diesen Wölbungen, die 
sich nach der Mitte des Schiffes zu allmiihlig ver- 
flachen, liegen nahe am Vordersteven die Schrauben. 
Bei der Drehung derselben wird nun eine Welle 
erzeugt, die in dieser Wölbung am Schiffe entlang 
nach hinten verläuft und so gewissermaassen (las 
Vordertheil des Schiffes hebt, sodass es ungefähr 
wie ein Schlitten über das Wasser hinweggleitet, 
statt wie bisher durch dasselbe hindurchzupflügen. 
Die vorderen Schrauben dienen weniger zur Vor- 
wärtsbewegung als dem eben genannten Zweck, das 
Schiff vorne zu heben. Der eigentliche Propeller 
liegt wie bei einem gewöhnlichen Dampfer hinten, 
wie denn überhaupt die ganze hintere Hälfte keinerlei 
Abweichungen von der jetzt üblichen Konstruktion 
aufweist. Peabody erhebt nicht ganz so grosse 
Ansprüche in Bezug auf Geschwindigkeit wie Bazin; 
er will sich zufrieden geben mit einer Fahrt von 
24 Knoten, sodass die Reise zwischen England und 
New-York hinfort bequem in fünf Tagen zurück- 
gelegt werden könnte. 


« . 
- 


Holland scheint endlich die Reorganisation 
seiner Kriegsmarine ins Auge zu fassen. Der Marine- 
minister hat ein Programm für den Ausbau der 
Flotte entworfen, zu dessen Ausfiihrung er von der 
Kammer die Summe von 58 Millionen Gulden 
fordert. Wenn man die Liste der holländischen 
Kriegsschiffe überfliegt, so findet man allerdings 
eine ganze Anzahl von Fahrzeugen verzeichnet, aber 
nur wenige davon dürften auch nur bescheidenen 
Ansprüchen auf Kriegs- und Seetüchtigkeit ent- 
sprechen; die Mehrzahl ist gänzlich veraltetes Material, 
An Panzerschiffen sind nur drei Fahrzeuge von 
je 3400 Tons Deplacement vorhanden, die in diesem 
Jahrzehnt gebaut sind, drei weitere sind projektirt. 
Ein Panzerdeckschiff vom Jahre 1892 ist fermer 
vorhanden, und drei weitere Fahrzeuge dieser Art 
sind im Bau. Die sämmtlichen übrigen Fahrzeuge 
sind obsolet und stammen zum Theil noch aus den 
sechziger Jahren. Dasselbe gilt von den Monitoren 
und gepanzerten Flusskanonenbooten, von denen 
das jüngste immer noch das stattliche Alter von 
17 Jahren aufweist. In der Motivirung seiner 
Forderung theilt der Marineminister die Aufgabe 
der niederländischen Kriegsmarine in folgende vier 
Hauptpunkte: 1) Aufrechterhaltung und Beschir- 
mung der souveränen Rechte des Königreichs, auch, 
in den Colonien und überseeischen Besitzungen; 
2) Fürderung der Staatsinteressen im Lande und 
in den Colonien, sowie der Interessen dort wohnen- 
der Niederländer; 3} Handhabung der Neutralität 
in diesen Ländern gegenüber kriegführenden 
fremden Staaten; 4) Vertheidigung der Niederlande 
und ihrer Colonien. 
zu genügen, wird die 
gegliedert, welche ihre 


Um diesen Aufgaben 
Flotte in drei Haupttheile 





Bestimmung a. in den Niederlanden, b. in Ostindien 
und c. im Auslande — die westindischen Colonien 
inbegriffen — finden. An Fahrzeugen sind er- 
forderlich nach dem Reorganisationsplan: 6 Panzer- 
schiffe und 15 Torpedoböte Typ A, 3 Monitors Typ 
A, 3 desgl. Typ B, 15 Kanonenböte, 6 Torpedoböte 
"Typ B und 10 desgl. Typ C hinzu. Mit der Ver- 
mehrung des Materials geht eine Erhöhung der 
Präsenzstärke der Marinemannschaften Hand in 
Hand und es wird bestimmt, dass im Kriegsfalle 
die Seemiliz und Marinereserve zur Complettirung 
der activen Mannschaften herangezogen werden 
sollen. 


_ Das Aktienkapital der 10 grösseren Dampfer- 
linien Hamburgs beläuft sich z. Z. auf rund 
70 Millionen .4. Dazu kommen an Prioritäten ca, 
28 Millionen, sodass das gesammte Kapital aus- 
schliesslich der Reserven sich auf rund 100 Millionen 
beläuft. Von den zelın Gesellschaften vermochten 
fünf, also genau die Hälfte, im Jahre 1895 ihren 
Aktionären eine Dividende auszukehren, nämlich 
die Hamburg- Amerika-Linie, die Hamburg-Süd- 
amerikanische Dampfschifffahrts-Gesellschaft, die 
Kosmos-Linie, die Ost-Afrika-Linie und die Deutsche 
Dampfschiffsrhederei. Allerdings repräsentiren diese 
Dividenden zahlenden Gesellschaften den grösseren 
Theil des gesammten Aktienkapitals, nämlich 53 
Millionen. Die übrigen 17 Millionen vermochten 
keine Dividenden zu bringen. Die Zahl der von 
den Dampfern dieser zehn Gesellschaften zurück- 
gelegten Reisen ist etwas geringer als im Jahre 
1894, nämlich 1133 gegen 1150. Trotzdem dürfte 
die Menge der beförderten Güter wesentlich ge- 
stiegen sein, eine Folge des Umstandes, dass die 
abgegangenen Schiffe durch grössere neue ersetzt 
worden sind. Beispielsweise sind bei der Hamburg- 
Amerika-Linie im Jahre 1894 bei 564 Reisen 
1 175000 chm befördert worden, dagegen in 1895 
bei nur 503 Reisen 1363099 ebm. Es zeigt sich 
hier deutlich der Einfluss der grossen neuen Schiffe, 
die mit dem Jahre 1895 bei dieser Linie eingestellt 
wurden, der sogenannten P-Dampfer, die enorme 
Quantititen Ladung zu fassen vermögen. 


“ * 
“ 


Einige bemerkenswerthe Ereignisse in der 
Segelschifffahrt sind zu verzeichnen. Das Schiff 
„Dunreggan* ist zu Anfang Mai von Panama nach 
Tocopilla versegelt und um die Mitte September 
wieder nach dem Ausgangshafen zurückgekehrt, da 
ihm der Proviant ausgegangen. Das Schiff hat im 
äquatorialen Stillengürtel so ungünstige Verhältnisse 
getroffen, dass es sich nicht südwärts zu arbeiten 
vermochte und musste, 
nachdem es 125 Tage in See gewesen. Aehnlich 
ist es der Bark „Maravilla® ergangen, die im April 
d. J. von Panama ausging und 60 Tage später 


schliesslich zurückkehren 
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wieder dort einlief. Der „Dunreggan* war schon 
als überfällig in den Rückversicherungsmarkt ge- 
bracht und die Prämie bereits auf 45 ®/, gestiegen. 
Der Schaden für den Rheder muss ein betrücht- 
licher sein, da das Schiff durch die lange Reise 
der Charter verlustig gegangen ist. Es ist übrigens 
ein ähnlicher Fall auch im Jahre 1884 verzeichnet. 
Damals ging die Bark ,Struan* am 6. Juni von 
Panama aus und kehrte am 2. Oktober dorthin 
zurück. 45 Tage hatte das Schiff bei Windstille 
in Sicht von Buenaventura getrieben. Nicht selten 
ist es vorgekommen, dass Schiffe, die nach der 
Westküste Südamerikas bestimmt waren, sofern sie 
bei Cap Horn schwere westliche Winde getroffen, 
gegen die sie sich nicht aufzuarbeiten vermochten, 
die östliche Route genommen haben und dann noch 
leidliche Reisen erzielt haben. Zu den Seltenheiten 
gehört es aber, dass ein Schiff vom fernen Osten 
die Route um Cap Horn nimmt. Unlängst ist der 
„Wm. H. Macy“ von Yokohama auf diesem Wege 
in 150 Tagen nach New-York gelaufen, 


* * 
* 


Die giinstigere Lage des allgemeinen Frachten- 
marktes äussert sich auch in dem Rückgang der 
Zahl aufgelegter Schiffe. Die Häfen am Tyne, die 
bekanntlich ein beliebter Ort sind, um aufliegen- 
den Schiffen als Ruheplätze zu dienen, zeigen eine 
merkliche Abnahme im Bestande der „Beschäfti- 
gungslosen“. Es lagen dort in voriger Woche nur 
noch 17 Dampfer mit insgesammt etwa 20 000 Tons. 
Seit langer Zeit ist die aufgelegte Tonnage zum 
ersten Male wieder auf einen so niedrigen Stand 
gekommen, während 30000 Tons in den früheren 
Monaten dieses Jahres das Mindeste gewesen. Zur 
Winterszeit hat nicht selten doppelt soviel Räumte 
hier beschäftigungslos gelegen. Wenn der gegen- 
wärtige Stand der Frachten anhält, so dürften auch 
die noch verbleibenden 17 Dampfer bald ihre Liege- 
plätze verlassen, mit Ausnahme vielleicht der ganz 
veralteten Schiffe, die überhaupt nicht mehr lohnend 
arbeiten können. 


© * 


+ 

Tne Kanalisation der Loire zwischen Nantes 
und Orleans ist seit Langem eine brennende Frage 
in dem diesem grössten französischen Flusse tribu- 
türen Gebiete. Die Aufgabe ist keineswegs eine 
leichte, da der Strom auf einer langen Strecke 
durch Thon- und Sandboden verläuft, und daher be- 
ständig sein Bett verändert. Von M. Comoy vor- 
genommene Messungen haben ergeben, dass in 
einem einzigen Jahre in dem oberen Flusslauf nicht 
weniger als 100 Morgen weggewaschen und weiter 
stromabwärts wieder angeschwemmt sind. Des- 
gleichen nimmt der Strom noch eine beträchtliche 
Menge Senkstoffe aus dem Nebenflusse Allier auf. 
Vor 60 Jahren hat man versucht, das Bett des 
Flusses durch Wälle einzuengen. Dieselben waren 


indessen nicht continuirlich construirt und erwiesen 
sich als zwecklos. Das neuere Project geht nun 
dahin, die damals angefangenen Dämme weiter 
auszubauen und in einen fortlaufenden Wall um- 
zuwandeln., 


In seinem Berichte an das Auswärtige Amt 
bestätigt der stellvertretende britische Generalconsul 
von Odessa die Unzulänglichkeit der Hafenanlagen 
dieser Stadt. Schiffe haben in der geschäftigen 
Saison oft eine Woche oder noch länger zu warten, 
bis sie einen Ladeplatz erhalten. Es sollen über- 
haupt nur 17 solcher Plätze vorhanden sein, während 
oft mehr als die doppelte Zahl von Schiffen im 
Hafen liegt. Zwar ist neuerdings für die Erwei- 
terung des Hafens eine Summe bewilligt worden, 
aber die projeetirte Ausdehnung berücksichtigt zu- 
nächst nur die Bedürfnisse der russischen Küsten- 
fahrt. 


Nach einer Mittheilung an die französische 
Akademie der Wissenschaften hat der Erbprinz von 
Monaco bei einer Forschungsfahrt mit der Jacht 
„Princesse Alice“, eine Untiefe 60 Meilen südlich 
der Azoren entdeckt. Während er Tiefseeforschungen 
in einer Wassertiefe von 1000 bis 1500 Faden 
anstellte, ergab plötzlich eine Lothung nur 132 
Faden. Die Gegend wurde nun sorgfältig ausge- 
peilt und festgestellt, dass in jener (Gegend eine 
Bank liege von 35 Meilen im Umkreis, mit zwei 
bis auf 42 und 104 Faden unter Wasser liegen- 
den Gipfeln. 





Der Dortmund-Ems-Kanal in seiner 
wirthschaftlichen und schifffahrtlichen 
Bedeutung. 





Von W. Döring. 


Bei der nahe bevorstehenden Eröffnung des 
Dortmund-Ems-Kanals erscheint es angezeigt, dass 
auch die Leser der „Hansa“ erfahren, welche Be- 
wandtniss es mit diesem Kanal hat und welche 
schifffahrtliche Bedeutung es für weitere Kreise 
demnächst aller Wahrscheinlichkeit noch haben 
wird. Die erste Anregung zum Bau desselben 
wurde im Jahre 1880 gegeben. Als Grund dafür 
wird hervorgehoben, dass in dem niederrheinisch- 
westfälischen Produktionsgetriebe von Jahr zu Jahr 
mehr Werthe, namentlich an Kohlen, geschaffen 
werden, als die Eisenbahnen im Stande sind, recht- 
zeitig fortzuschaffen. Weil Stillstand aber Rück- 
sehritt bedeutet, so war die Frage wegen Herstellung 
eines Kanals nach «den Emshäfen eine brennende 
seworden. Selbstverständlich waren diese Häfen 
bei der Herstellung eines solchen Kanals im hohen 
Grade interessirt; denn weil ihnen eine Wasser- 


verbindung mit den vorhin genannten Produktions- 
gebieten fehlte, so war ihre Bedeutung lediglich 
auf die Vermittelung des Lokalverkehrs beschränkt, 
In einer am 15. Juli 1882 in Münster abgehaltenen 
Versammlung zum Zwecke der Förderung des 
Kanalprojektes von Dortmund nach den Emshäfen 
heisst es in dem darüber erstatteten Referat unter 
anderm: ... „sie erachtet den unverzüglichen Bau 
des Schifffahrtskanals von Dortmund nach den 
Emshäfen für dringend geboten, nicht nur im 
Interesse der materiellen Wohlfahrt der von dem 
Kanal berührten Landestheile, sondern auch zur 
Förderung des deutschen überseeischen Handels, 
sowie zur Beseitigung der Abhängigkeit des 
gesammten wirthschaftlichen Betriebes von 
den niederländischen Seehäfen“ ... 


In derselben Versammlung brachte der nautische 
Verein von Papenburg durch seinen Vertreter den 
Inhalt des folgenden Schreibens zur Kenntniss der 
Versammlung: „Geehrte Herren! Ein nur ober- 
flächlich angestellter Vergleich mit anderen Ländern 
muss es im hohen Grade befremdend erscheinen 
lassen, dass ein Reich von 45 Millionen Seelen, 
also nächst Russland das grösste auf dem Kontinent, 
nur zwei namhafte Seehandelsplätze, die in erster 
Reihe den überseeischen Verkehr vermitteln, 
Hamburg und Bremen, aufzuweisen hat. Wenn 
dies auch zum Theil seinen Grund in der mangel- 
haften Entwickelung unseres Küstengebiets hat, so 
tritt andererseits damit aber auch um so mehr an 
uns die Pflicht heran, alle uns in dieser Hinsicht 
gebotenen Vortheile sorgfältig auszunutzen, also 
neben Elbe und Weser auch die Ems als das- 
jenige deutsche Thor zu betrachten, durch welches 
deutsche Waare ein- (? D. R.) und auszuführen ist. 
Wenn wir auch nicht verkennen wollen, dass, seitdeni 
die Emshäfen unter preussische Hoheit gelangt, ein 
bemerkbarer Aufschwung in denselben stattgefunden 
hat, so ist derselbe andererseits doch wiederum so 
unbedeutend, dass ein nur verhältnissmässig geringer 
Bruchtheil des Verkehrs durch denselben ver- 
mittelt wird. Dieses wird sich aber, wenn nicht 
alle Anzeichen trügen, sofort günstiger gestalten, 
sobald der Kanal gegraben ist und wir also in der 
Lage sind, mit den holländischen Häfen konkurriren 
zu können; denn gerade dies ist der Schwerpunkt, 
worum sich alles dreht. Von gegnerischer Seite 
wird nun oft der Einwand erhoben, die Emshäfen 
seien nicht damach angethan, einen grösseren über- 
seeischen Verkehr zu vermitteln, indem dazu die 
Bedingungen fehlten. Wir möchten gerade das 
Gegentheil von dem behaupten. Zur näheren Be- 
gründung erlauben wir uns zu bemerken, dass sich 
in demselben und das ist sehr wichtig — eine 
auf allen Meeren geschulte seemännische Be- 
völkerung befindet: ferner sind da vorhanden zahl- 
Schiffswerften, und sowohl für 
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Eisen- als Holzbau, für Dampf- und Segelschiffe; 
auch an dem nöthigen Unternehmungsgeist fehlt es 
nicht, sobald nur die Chancen einigermaassen 
günstig dafür sind. Grössere Kapitalien sind aller- 
dings nicht vorhanden, indessen diese werden sich 
finden, wenn das Bedürfniss es erfordert. Die 
geographische Lage der Emshäfen anlangend, so ist 
diese in vieler Hinsicht eine äusserst günstige, 
und erlauben wir uns, mit ein paar Worten darauf 
zu verweisen. Als von besonderer Wichtigkeit für 
den Handel ist wohl der Umstand zu bezeichnen, 
dass die Ems ein neutraler Fluss in soweit ist, 
als auch Holland darüber Hoheitsrechte ausübt und 
somit, wenn Deutschland sich mit irgend einer 
Macht im Krieg befindet, dieser Fluss nicht blockirt 
werden darf. Um das Einlaufen feindlicher Kriegs- 
schiffe zu verhinden, befinden sich weder auf 
Borkum noch an der holländischen Küste zu diesem 
Zwecke irgend welche Vorrichtungen. Aelteren 
Leuten ist es noch in lebhafter Erinnerung als 
im Jahre 1848 der Deutsche Bund sich mit Däne- 
mark im Kriege befand, Weser und Elbe blockirt 
waren, dagegen die Ems nicht. Um den noth- 
wendigsten Verkehr aufrecht zu erhalten, wurden 
von Bremen aus Güter und Passagiere per Achse 
nach Leer befördert, um von hier aus nach Amerika 
verschifft zu werden. Dies ist indess nicht der 
einzige Vortheil, den die Emshäfen gegenüber Elbe 
und Weser besitzen. Zu einer Zeit, wo bei Ver- 
mittelung des Verkehrs mit Stunden, ja gar mit 
Minuten gerechnet wird, ist auch der Umstand 
nicht zu übersehen, dass die Emshäfen den Häfen 
von Nordamerika um etwa 8 resp. 12 Stunden 
näher liegen, als Bremerhaven und Hamburg. Dazu 
kommt noch, dass die Strecke von der Ems bis 
Weser und Elbe, namentlich im Herbst und Winter, 
bei NW.-Stiirmen, eine höchst gefahrvolle ist, wogegen 
die Ems selbst unter den ungünstigsten Umständen 
mit Sicherheit erreicht werden kann. Alles dies 
zusammengefasst, können wir sowohl vom wirth- 
schaftlichen als auch nautischen Standpunkt aus die 
projektirte Kanalanlage nur dringend empfehlen.“ 


Leider wurde die Vorlage wegen Bau dieses 
Kanals, nachdem sie im Jahre 1882 im Landtage 
genehmigt worden war, zur grossen Enttäuschung 
aller Kanalfreunde vom Herrenhause abgelehnt. 
Nach vielen Weiterungen gelang es jedoch, den- 
selben im folgenden Jahre auch im Herrenhause 
durchzubringen. Damit waren die Schwierigkeiten 
aber noch längst nicht überwunden. Namentlich 
waren die Verhandlungen der Regierung mit den 
Anwohnern (Adjazenten) wegen Beitragsleistung zu 
den Grunderwerbungskosten noch längst nicht be- 
seitigt. Nachdem auch diese Frage endlich erledigt 
war, wurden die Vorarbeiten zum Bau desselben 
in Angriff genommen, die bei der Länge des Kanals 
— 270 Kim. — mehrere Jahre in Anspruch nahmen. 
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Jetzt ist aber die Angelegenheit doch soweit ge- 
diehen, dass die Eröffnung des Kanals im nächsten 
Jahre in Aussicht genommen ist. Um den daran 
voraussichtlich sich knüpfenden Verkehr bewältigen 
zu können, war es erforderlich, dass die Emshäfen 
sich rechtzeitig darauf einrichteten. Zu dem Ende 
werden auf Staatskosten in Emden grossartige Docks 
und Umladeplätze geschaffen. Die Ems wird 
etwa 3 Kilometer unterhalb Emden, bis Leer 
durch unausgesetztes Baggern auf 7'/, Meter Tiefe 
gebracht. In Drostensiel, unweit Papenburg, wird 
auf Kosten des Staates eine mächtige Seeschleuse 
gebaut, um mittelst derselben die Schiffe nach 
Papenburg, Stadt, zu befördern. Auch ist die 
Gradlegung und entsprechende Vertiefung der 
Ems von Leerort bis Papenburg in Aussicht ge- 
nommen. Die äusserst günstige geographische Lage 
Leer’s bedingt derartige Opfer kaum, vielmehr genügt 
hier der Bau einer Seeschleuse und der Durchstich 
der Halbinsel Nasse, um einen Hafen zu schaffen, 
der eine ungezählte Anzahl selbst grösserer Schiffe 
aufnehmen kann. Die Arbeiten daran sollen dem- 
nächst ebenfalls in Angriff genommen werden. Bei 
den bestehenden Einrichtungen können auch jetzt 
schon eine grössere Anzahl Schiffe placirt werden. 
Die Dampfschiffsgesellschaft „Neptun“ in Bremen 
lässt mit Rücksicht auf die günstige Lage Leer’s 
und damit sie bei Eröffnung des Kanals ihre Ver- 
bindungen bereits angeknüpft hat, seit einem Viertel- 
jahr, Dampfer zwischen hier und einigen Ostseehäfen 
regelmässig laufen. Wegen der äusserst günstigen 
Lage, die das Fischerdorf Leerort, etwa 3 Klm. von 
Leer entfernt, speciell für den Dortmund-Ems-Kanal 
hat, hat die Stadt ®/,, von diesem Orte käuflich 
erworben. Wenn also nicht alle Anzeichen trügen 
und nur entfernt der Verkehr verwirklicht wird, 
den man sich in sachkundigen Kreisen davon ver- 
spricht, so haben die Emshäfen eine Zukunft, die 
verheissungsvoll für sie zu werden verspricht. Um 
zu zeigen, welche enormen Reichthümer sich in den 
Städten Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen in 
den letzten Jahrhunderten auf Kosten der deutschen 
bezw. Emshiifen angehäuft haben, theilen wir an 
der Hand der Statistik mit, dass die Zahl der 
reichen Kaufherren, deren Vermögen sich auf 
Millionen von Mark und darüber beläuft, sich im 
Vergleich zwischen Hamburg und Bremen einer- 
seits, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam 
andererseits ungefähr wie 1 : 10 stellen, so dass 
auf einen Millionär in Bremen mindestens 10 Milli- 
onäre in Antwerpen und auf einen Millionär in 
Hamburg mindestens 10 Millionäre in Amsterdam 
und Rotterdam kommen. Wenn Deutschland viel- 
fach als ein armes Land bezeichnet wird, dann ist 
das hiernach sehr erklärlich. — 
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Ueber Unsicherheiten in den 
Meridianbreiten. 





So, Steuermann, nun haben wir eine genaue Meridianhöhe 
bekommen, und jetzt wollen wir die Breite einmal genau aus- 
rechnen, äussert sich Kapitän N. dem Steuermann M. gegenüber. 
Sie setzen sich demgemäss hin und rechnen Alles auf Sekunden 
genau, wie sie es vielleicht in der Schule gelernt haben. Sollte 
das Resultat wirklich so genau sein, wie die Herren gar zu oft 
glauben? Die Antwort wird fast immer lauten: Nein, durch- 
aus nicht, denn es treten auf: 


1. Instrument- und Beobachtungsfehler, 

2. Fehler in der Kimmtiefe, 

3. Fehler, die dadurch entstehen, dass die Declination 
des Gestirns sich ändert, 

4, Fehler, die aus der Fahrt des Schiffes entstehen. 


Zu. 1, Bei jeder Winkelmessuug mit Sextanten oder 
Octanten kommen Unsicherheiten in den gemessenen Winkel, weil: 


a. die Spiegel und die Schattenglüser selten mathematisch 
genau, plan und parallel geschliffen sind; 

b. die Spiegel nicht genau seukrecht zur Instrumeuten- 
ebene zu stellen und zu halten sind; 

e. die Gesichtslinie oder das Fernrohr nicht genau parallel 
zur Instrumentenebene zu stellen resp. zu halten ist; wäre die 
Achse des Fernrohrs auch genau parallel gestellt, dann ist die 
Berührung der Objecte nicht immer genau in der Achse oder 
in der Linie zu erzielen, die parallel zur Instrumentenebene 
durch die Achse des Fernrohrs geht, man hat also fast immer 
eine mehr oder weniger grosse Deviation der Gesichtslinie; 

d. gar manche Instrumente durchbiegen; 

e. Excentricititsfebler häufig sind; 

f. Theilungsfehler vorhanden sein können; 

g. Berührungsfehler beinahe unvermeidlich sind; 

+ h. leider häufig Ablesungsfehler gemacht werden, beson- 
ders bei Licht; 

i. die Indexberichtigung auf Berührung oder Deckung und 
Ablesung beruht, wobei wieder dieselben Fehler wie unter g 
und h auftreten, aber weder an Vorzeichen noch an Grüsse 
damit gleich zu sein brauchen. 

Sind auch die Febler, welche von der prismatischen Gestalt 
des grossen Spiegels und dem Exeentrieitätsfehler herrühren, 
bekannt, so wird die Unsicherheit in der Winkelmessung auf 
See hei erstklassigen Sextanten in der Hand geübter Beobachter 
immerhin etwa '/, Minute betragen, wie die Erfahrung lehrt 
und wie in Albrecht und Vierow Lehrbuch der Navigation nach- 
gewiesen ist (cf. 7. Auflage S. 406, 6. Auflage 8. 3481. Bei 
weniger guten Sextanten und nicht sehr geübten Beobachtern 
steigt der Fehler leicht auf 1 Minute, und ist die z. B. auf den 
von der Scowarte in den Prüfungsattesten angegebene Excen- 
trieitäts-Correetion nicht bekannt, dann steigt die Unsicherheit 
vielleicht noch ganz bedeutend. Ebenso verhält es sich bei den 
weniger gut gearbeiteten Octanten. Mir sind Octanten zu Ge- 
sicht gekommen, die bei P0" die Winkel um 15° falsch angaben. 


Zu 2. Die Kimmtiefe wird für die Augeshöhe auf Sekunden 
genau oder auf Zehntel-Minuten aus dem Tafelbuche genommen, 
allein genau der wirklichen scheinbaren Kimmtiefe entsprechend 
ist sie noch lange nicht. 

a. Die Augeshöhe wird nur recht selten genau gemessen, 
so leicht dies im Hafen auch mit der Lothleine geschehen 
kann; meistens wird sie nach Augenmaass oberflächlich geschätzt. 
Ist sie einmal genau gemessen, dann pflegt sie beibehalten zu 
werden, einerlei ob das Schiff in Ballast fährt oder tief beladen 
ist, ob die Beobachtung vom Hinterdeck, mittschiffs oder vou 
der Back aus gemacht wurde. Auf Dampfern wird unter ge- 
wühnlichen Umständen wohl stets von der Brücke aus beohachtet, 
und der Fehler in den Augeshöhen wird nicht so gross sein, 





wie auf Seglern. Hat man die Augeshöhe im Hafen auch nach 
der Beladung genau festgestellt, dann bringen das Stampfes 
und das Schlingern neue Fehler in dieselbe. 


b. Bei Berechnung der scheinbaren. Kimmtiefe im Tafel- 
buche aus der wahren ist die Wirkung der irdischen Strahlen- 
brechung im Mittel zu 0,92 angenommen, während sie nach 
vorgenommenen Messungen von 0,5—1,3 schwanken kann (ef. 
z.B. A. u. V. Lehrbuch 7. Aufl, 8. 464). In Pola wurde 
Kimmtiefen bet 5 m Augeshohe von 2‘—5’ beobachtet, und 
nach dem Nautical Magazine 1896, Heft 6, sollen im Rothen 
Meere Fehler in der Kimmtiefe bis zu 10° vorkommen. Andere 
Beobachter behaupten wiederum, dass die indische Strahlen- 
brechung auf hoher See viel gleichmässiger als in der Nile 
von Land ist. In den Mittheilungen aus dem Gebiete des See 
wesens 1887 8. 779 wird der dafür einzuführende Coefficient 
zu 0,043 angegeben, von 1 abgezogen giebt 0,96, statt oben 0,92. 


Längst bekannt ist, dass. diese irdische Strahlenhrechung 
von der Temperatur des Wassers in der Kimm — die von der 
beim Schiffe nicht viel verschieden sein wird — und von der 
Temperatur am Auge des Beobachters abhängig ist, allein das 
„um wie viel“ scheint gänzlich unbekannt zu sein. Asm besten 
orientirt Raper in seiner Practice of Navigation (1877) hierüber. 
deshalb mögen seine Worte hier Platz finden. Er sagt 
8. 61 8 208: 

„Der scheinbare Ort der Kimm differirt auch bei ver- 
schiedenen Temperaturen der Luft und der See. Wenn de 
See wärmer als die Luft ist, erscheint die Kimm niedriger al 
im Mittel, d. h. niedriger als sie liegt, wenn See und Luft 
dieselbe Temperatur haben, oder die aus dem Tafelbuch ent- 
nommene Kimmtiefe ist zu klein. Wenn die See kälter & 
die Luft ist, erscheint die Kimm höher als im Mittel, oder de 
aus dem Tafelbuch entnommene Kimmtiefe ist zu gross.” 


„Admiral W. F. Owen fand einmal in den Tropen bald 
nach Sonnenuntergang einen Wechsel von 4’ im Orte der Kinm, 
als er Sternhühen beobachtete, Fischer beobachtete im néri- 
lichen Eismeer Aenderungen in der Kimmtiefe von 18‘, In 
Sommer lag der Eisborizonut zu hoch, im Winter zu niedrig. 
Diese Beobachtungen stimmen mit der oben gegebenen Regd 
nicht überein. Eine Tafel, die scheinbare Lage der Kimm für 
den Unterschied der Temperatur der See und der Luft a 
corrigieren und zwar je nach der Augeshöhe, wäre sehr nützlich, 
aber die Beobachtungsdaten reichen dazu noch nicht hin und 
die Theorie ist noch zu wenig vollständig.“ 


„Oberst Sabine giebt eine Tabelle mit Kimmtiefen, die von 
J. M.S. „Pheasant” bei 15° 1“ Augeshöhe im Golfstrom und 
nach Verlassen desselben beobachtet sind. Am 5. December 
1822 um 10 Uhr Mrgs. in 36°/,°N und 72'/,°W war die 
Temperatur der See 70", der Luft 60° F. Dabei wurde die 
Kinmtiefe 4‘ 57” gefunden, oder 1' 6“ grösser als in der 
Tafel. Um Mittag war die See 62,4° und die Luft 60° F. und 
die Kimmtiefe 3° 37*. In einem Falle stieg der Unterschied 
zwischen der beubachteten und der aus dem Tafelbuche ent- 
nommenen Kimmtiefe auf 1‘ 56"." 


c. Bei einigermaassen starkem Seegange wird man dit 
Kimm selten frei sehen, gewöhnlich ist ste von mehr oder 
weniger hohen Seven verdeckt, wie jeder Schiffsofficier wes. 
Je kleiner die Augeshöhe ıst, desto stärker tritt dies hervor, 
denn eine See, welche die Kimm verdeckt, muss in der Nähe 
unter grösserem Winkel erscheinen, als weiter entfernt. Be 
grossen Augeshohen wird man gewöhnlich über die näheren 
Seeen hinwegsehen und nur fernere werden die Kimm verdechen. 


Diese 3 angegebenen Ursachen baben zur Folge, dass de 
aus dem Tafelbuche entnommene Kimmtiefe der in Wirklichket 
vorhandenen selten genau entspricht, Fehler oder Unsicherheiten 
von 1° sind ganz gewöhnlich, von 2° nicht selten und in ausser- 
gewöhnlichen Fällen können sie noch viel grösser werden 





vr 


Zu 3. Die Seeleute nehmen stets die grösste Hohe eines 
Gestirns als dessen Meridianhöhe an, und mancher wird nicht 
wenig erstaunt sein, wenn ihm gesagt wird, dass dies nicht 
richtig ist. Hat die Abweichungsänderung des Gestirns für den 
Beobachter ein Steigen desselben zur Folge, so liegt die grösste 
Höhe westwärts, hat die Abweichungsänderung ein Sinken zur 
Folge, so liegt die grösste Höhe ostwärts vom Meridian. Nach 
Albrecht und Vierow Lehrbuch $ 215 findet man den Stunden- 


Ps 


winkel des Gestirns durch die Formel; 


Aend, O Abw. in 1 Zeitmin. X sin (P—Ö) 


cos P cos O 13500 sin 1” 


Für 78° N.Br. und 1°S. Abw. des Mondes ergiebt sich t 
bei 17“ Aenderung der Abweichung in 1 Zeitminute = 20 m 26,6sd, 
d. bh. um so viel West vom Meridian hat der Mond seine grösste 
Höhe, wenn er seine Abweichung nach Norden hin ändert, 
und um ebenso viel Ost vom Meridian hat er seine grösste 
Höhe, wenn er seine Abweichung von Norden nach Süden hin 
ändert. Nach der Formel 

sin u/y = semv t 008 | Cos Ö cosee (p—) 

sollte der Mond bei 20m 26,6sd Stundenwinkel 2’ 50° weniger 
hoch als im Meridian steben, aber hat in dieser Zeit 17" x 20,4 
== 5’ 47* seine Abweichung geändert; geschah dies nach 
Norden, so ist die grüsste Höhe 5° 47% — 2° 50“ = 2 57" 
grösser als die Meridianhöhe, geschah dies nach Süden, so ist 
die grösste Höbe um 2° 57* kleiner als die eigentliche 
Meridianhéhe. Um genau so viel ist die Meridiau-Zenithdistanz 
und auch die Breite fehlerhaft. 

Bei 60° Breite und 0% Abweichung beträgt bei derselben 
Aenderung der Abweichung der Stundenwinkel t 7m 30sd, 
u 64“ Die Aenderung der Abweichung in 7”, Min. = 127%, 
also differirt die grüsste Höhe 63” = 1’ 3* von der wirklichen 
Meridianhöhe, oder der Febler in der Breite = 1' 3*. Unter 
derselben Voraussetzung ist bei 50° Breite und 0” Abw. 
t= 5m 12sd, u = 44" dÖBS", dh = dy 44"; bei 40” Breite 
and 0° Abw. t— 3m 36sd, u— 30" dd = 61%, dh=de 31". 


Da die Abweichung der Fixsterne sich nicht ändert, fallt 
bei Beobachtungen der Meridianhéhen derselben dieser Fehler 
ganz weg; bei der Sonne und bei den Planeten kann er circa 
'/, der oben bezeichneten Grüsse betragen; ein Fehler, der 
nicht merklich ins Gewicht fällt. Nur die Abweichung des 
Mondes ändert sich schnell genug, dass man den daraus resul- 
tirenden Fehler nicht vernachlässigen sollte, aber auch nur 
dann, wenn er im oder am Aequator steht und das Schiff sich 
auf nicht zu kleiner Breite befindet. 


Zu 4. Die Fehler, welche wegen der Fahrt der Schiffe 
in die Meridianhöhen der Gestirne kommen und damit in die 
Breite, treten allemal ein und sind durchaus nicht so ganz 
klein, sobald die Meridianhöhen — einerlei welchen Gestirns — 
nur klein und die Fahrt etwas gross ist. Auffallender Weise 
scheinen sia noch fast garnicht diskutirt zu sein, wenigstens ist 
ınir darüber ausser einer kurzen Notiz in der „Hansa“, dass 
es einen solchen Fehler allerdings gebe, nichts zu Gesicht ge- 
kommen. Bei der grossen Fahrt, mit der die neueren Dampfer 
und Segler den Ocean durchpflügen, dürfte es angebracht sein, 
den dadurch eventuell verursachten Fehler etwas genauer 
anzusehen. 


Die rechtweisend Ost-West gerichtete Componente der 
Fahrt des Schiffes (Abweichung) ist ohne Einfluss, aber die 
rechtweisend Nord-Süd gerichtete (Breitenunterschied) hat den- 
selben Einfluss auf die Meridianhöhe eines beliebigen Gestirns 
wie die unter 3 besprochene Aenderung der Abweichung, denn 
die Wirkung ist dieselbe, ob das Gestirn sich in Folge der 
Aenderung der Abweichung dem Zenith nähert (oder sich davon 
entfernt) oder ob sich das Zenith des Beobachters in Folge der 
Nord-Süd-Bewegung des Beobachters dem Gestirn nähert (oder 
sich davon entfernt). In die obige, dem Lehrbuch von Albrecht 
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und Vierow entnommene Formel kann man demnach einfach 
statt Aenderung der Abweichung in einer Minute den in einer 
Zeitminute gesegelten Breitenunterschied setzen, womit sie lautet: 


g — Br u in 1 Zeitmin. X sin (P—Ö) 
cos P. cos 6, 13500. sin 1” 

Ein rechtweisend Süden 15 Meilen Fahrt laufender Dampfer 
befand sich in ppt. 72°N. Br., als man die Meridianhöhe eines 
Gestims in 10°8. Abweichung maass. In welchem Stunden- 
winkel wird man die grösste Höhe finden und um wie viel 
weicht sie von der richtigen Meridianhöhe ab? 15 Seemeilen 
in einer Stunde = Aenderung des Zeniths nach rechtw. Büden, 
also im Meridian um 15 Bogenminuten in 1 St., in einer Zeit- 
minute also 15 Bogensekunden. Die Formel lautet demnach: 


15“. sin (72° + 109 








= cos 72". cos 10% 13500. sin 1+ 
15" log 1,17609 

PF 72°N log sec 051002 

6 10"8 log sec 0,00605 
P—6 82° log sin 9,9575 
13 500 colog 5,86976 

1” log cosec 5,31443 

log t = 287270 


t = 744,8sd = 12m Ba. 


sin u’? = semv t cos % cos Ö cosec (P—Ö) 


t 12m 258d log semy 6,86548 
@72°N — log cos 9,48998 
ö 10°S log cos 9,99335 
g—d 82° log cosec 0,00425 


log sin u/2 6.35306 
ua = Of 46° 
u = 1‘ 32° 
/\ Fahrt = 15 X 124 = 186" = 3° 6" 
dp = dh = 1' 34“ 

Weil das Schiff auf die Meridianhöhe zusegelt, liegt die 
grösste Höhe 12m 25sd West vom Meridian, die wirkliche 
Meridianhöhe ist 1‘ 34” kleiner als die gemessene grösste 
Höhe, und die Breite wird 1’ 34* zu klein. 

In der folgenden Tabelle sind für einige Breiten und Ab- 
weichungen und für 15 Seemeilen Fahrt nach rechtweisend 
Nord oder Süd die Stundenwinkel der grössten Höhen und 
deren Differenz mit den Meridianhöhen zusammengestellt und 
ich darf hoffen, dass der geehrte Leser sich selbst einen Vers 
daraus machen wird. 








Zu DE De dh 
720N | 10° 8 | 19m 2504! 1+ 34" 
soon | ws | 8 u | 1615" 

86° 50'N 23°27} 7 17 56" 
4ooN | a2e8 | G6 8 49" 
s0°N | 31°S | 7 1 51” 
soon | 2108 | 6 10 45" 
X | v8 | 5 30 
soon | 198 | 4 44 35% 
on | onla 2 30" 
soon | 19°N | 3 19 24% 
soon | won | 2 30 18% 


Die Meridianhöhe der Sonne, eines Planeten oder des 
Mondes kann in den von Handelsschiffen befahrenen Meeren 
nur dann unter dem Pol beobachtet werden, wenn die Ab- 


Bo onen Sn 
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weichung an die 20° gross geworden ist. Die Abweichung 
ändert sich dann so wenig, dass der unter 3 besprochene 
Fehler keine merkliche Grösse gewinnt. 

Von der rechtweisend Nord-Süd gerichteten Componente 
der Fahrt des Schiffes kommt indessen ein nicht unbedeutender 
Fehler in die Meridianhöhe unter dem Pol, so dass dieser Fall 
nicht übergangen werden darf. Die zur Rechnung dienenden 
Formeln bleiben dieselben, nur muss. sin (g + 6) statt 
(¢ — 45) gesetzt werden. 

Ein Schiff läuft rechtweisend Nord 15 Ml. per Stunde und 
will in 72°N bei 23" nördl. Abw. die Meridianhöhe der Sonne 
unter dem Pol messen. Wie gross ist t vom unteren Meridian 
und wie gross ist dh oder dp, wenn man die kleinste Höhe 
für die Meridianhöhe nimmt. 





15“ log 1,17600 

p 72°N log see 0,5102 

ö 23° N log sec 0,00397 
+6 95° log sin 9,00834 
13500 colog 3,87976 

1” log cosec 5,31443 

log t= 291461 


t = Sled = 13m 41,55d 

t 13m 41,5sd log semy 6,94086 

@ 72°N log cos 9,48908 

ö 23°N log cos  9,96403 
a +4 95° log cosec 0,00166 
log sin u/2 6,40553 


wo = 52,5" 
u = 1,0” 
137X15 = /\ Fahrt = 195.5” 





dh 90,5° = 1' 5“. 
Jungelaus. 





Die grosse Erdbebenwelle an der 
japanischen Küste.*) 





Der amtliche Bericht über die verheerende Naturerschei- 
nung, welche die japanische Küste im Juni d. J. heimgesucht, 
ist nunmehr nach Europa gelangt und hier und da sind in 
Tagesblättern einzelne Stellen desselben veröffentlicht worden. 
Die Welle scheint, ihren Ursprung in einer kurzen Entfernung 
von jenem Theil der japanischen Küste genommen zu haben, 
der von Sendai aus in nordüstlicher Richtung verläuft, etwa 
in der Mitte zwischen Tokto und der Insel Jesso. Die Küste 
trägt bier einen fjordartigen Charakter und hohe Bergketten 
fallen an diesem Theile stark ab bis zur Kante des Wassers. 
In den Buchten und Einschnitten lagen blühende Städte und 
zahlreiche Fischerdörfer, die mit wenigen Ausnahmen jetzt zer- 
stört sind. Die Länge der Küstenstrecke, auf welcher sich die 
Bewegung in schädigender und verheerender Weise fühlbar 
machte, wind verschieden und zwar von 200 bis 300 Meilen 
angegeben, 

Plötzlich und beinahe obne ein warnendes Anzeichen kamen 
zwischen 8S und 9 Uhr abends, am 15. Juni drei aufeinander 
folgende Wellen angerollt, deren höchste auf etwa 50° geschätzt 
wird, und wälzten sich über das an der Küste liegende Land. In 
wenigen Minuten war eiue fürchterliche Verheerung an Eigen- 
tum und Menschenleben angerichtet. Kein Anzeichen, das 
als Warnung hätte dienen können, hatte sich gezeigt. Das 
Barometer verrieth nichts, das auf einen abnormen Zustand 


*, Nature, a weekly illustrated Journal of Science. 


der Atmosphäre hätte schliessen lassen. Ungeführ eine halbe 
Stunde vor der Katastrophe hatten sich drei oder vier Erdstésse 
fühlbar gemacht, nicht grade sehr starke Stüsse, indessen in 
vertikaler Richtung verlaufende, die erfahrungsweise als ge- 
fährliche bezeichnet werden. Dann war kurz darauf ein 
dröhnendes Geräusch von der See her vernehmbar, ähnlich 
dem, das ein herannahender Sturm zu verursachen pflegt, das 
allmählich immer lauter wurde, bis es zuletzt die Stärke 
eines andauernden Artilleriefeuers annahm, und nun wälzten 
sich die drei hohen Wellen über das Land. Nach kaum zwei 
Minuten hatten diese heranströmenden Wassermengen thr 
grauenhaftes Zerstörungswerk vollendet. 

In die von Land umgebenen Kamaishi-Bucht kam eine in halb- 
kreisférmigem Bogen von links anlaufende Welle, die sich mit 
einer in gleicher Weise von sechts herannahenden traf, und ehe 
das Wasser wieder zurückfliessen konnte, folgte eine dritte 
recht mitten in die Buent hineinlaufende, In fünf Minuten 
war die Stadt weggefegt. Tempel, Häuser und die in der 
Bucht liegenden Fahrzeuge wurden weggeschwammt und zer- 
schmettert. Ein Schouner von 200 Tons lag, nachdem das 
Wasser abgelaufen, beinahe unversehrt 500 Yards vom Strande 
landeinwärts, mitten in einem früheren Kornfeld. Ein anderer 
lag mit eingestossenem Bug und offengerissenem Deck am 
Strand. Hintersteven und Ruder waren gebrochen und die 
Planken der Aussenhaut in lauter kleine Stücken zerrissen. Im 
Ganzen wurden neunzehn Schooner und Dschunken auf den 
Strand geworfen. An einer Stelle der Bucht wurden Leute, 
die am Strande standen, von der Welle erfasst und an dem 
gegeniiberliegendem Ufer lebend wieder ans Land gespült. In 
einem anderen Falle waren Leute aus der Stadt weggeschwemmt 
und auf einer drei Meilen abliegenden Insel wieder auf Land 
gesetzt, 

Die Störung machte sich auf See in grösserer Eotfernung 
vom Lande nicht bemerkbar, Fischer, die in der Nähe des 
Centrums der Bewegung, mit ihren Böten fischten, börten en 
Geräusch, das sie für das Donnern schwerer Kanonen it 
grosser Entfernung hielten. Als sie seewärts blickten sahen 
sie die Oberfläche des Oceans sich zu einer riesigen Masse er- 
heben, die dann auseinander brach und nach Norden und Süden 
hin ablief, beim Anprall an die Küste ein donnerähnliches Ge- 
räusch verursachend. Die Welle lief unter ihren Böten durch, 
ohne Schaden zu verursachen, aber in der Niihe des Strandes 
blieb die See die ganze Nacht hindurch so unruhig, dass sie 
erst am andern Morgen zu landen wagten, Andere Fischer 
wieder, die mit ihren Fahrzeugen etwa 4 Meilen von der Küste 
ablagen, erbielten am anderen Morgen, als sie ans Land zurück- 
kehrten, die erste Kunde von dem Unglück, während noch 
andere, die in der nämlichen Gegend, aber nur 3 Meilen vom 
Lande dem Fang oblagen, schwere vom Norden kommende 
Brecher wabrnahmen. Ein Steamer, der am Morgen des Un- 
glückstages vou Hakodate ausging und gerade zur Zeit der 
Erscheinung in der Nähe des Centrums der Störung passirt 
sein muss, hat dagegen nichts Aussergewöhnliches wahr- 
genommen; andere Dampfer verzeichneten abnorme Ström- 
ungen. 

Die japanische Regierung hat an verschiedenen Stellen 
der Küste selbstregistrirende Fluthmesser aufgestellt. Die dem 
Störungscentram zunächst liegenden Pegel sind in Ayukawa, 
im Oshiakadistrikt, in Hanasaki-mura und in Misaki-Machi in 
der Coshi- (Kudschi?} Bucht. Auf der ersten der drei ge 
nannten Stationen war am 15. Juni die See den ganzen Tag 
über rubig gewesen. Um Sh 25m fiel der Wasserstand plötz- 
lich um 7.9 Zoll; füuf Minuten später stieg er um 4,50 Fuss 
und fiel dann nach weiteren fünf Minuten wieder um eben 
soviel, Dann folgten Niveauschwankungen in Perioden von 
vier bis fünf Minuten. Um 11h p m gab das Pegel eine 
Wellenhöhe von 6,56% Der Unterschied zwischen höchster 
und niedrigster Ablesung überhaupt betrug 8,86‘. 
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Auf der zweiten Station (Hanasaki-mura) fiel das Wasser 
328° um Sh 50m p. m., worauf fünf bis sechs Störungen 
im Verlauf einer Stunde folgten. Weitere Bewegungen sind 
hier nicht registrirt, da der Fluthmesser in Unordnung gerieth. 
Am folgenden Morgen war die See ruhig. 

Auf der dritten Station begannen um Sh 40m sich kleine 
Wellen zu zeigen, deren Höhe 7,9“ betrug und die in Inter- 
vallen von fünf Minuten aufliefen. Ihre Höhe nahm allmählig 
ab, bis der normale Zustand wieder erreicht war. 


Diese Registrirungen lassen erkennen, dass die Welle am 
stärksten spürbar auf der nördlichen Station war und dass 
20 Minuten verstrichen, ehe der Pegel der südlichen Station 
davon beeinflusst wurde. 

Die Wirkung der seismischen Störung machte sich, soweit 
man aus den Registrirungen von Instrumenten, die sich viele 
tausend Meilen entfernt befanden, schliessen darf, auf der 
ganzen Erde fühloar. Am 15. Juni, dem Tage des Erdbebens 
in Japan, beobachtete Professor Vincenti in Italien um 5h 30m 
p. m. eine Störung am Seismographen und eine ähnliche Be- 
wegung liess sich auch an dem Instrumente in Shide auf der 
Insel Wight nachweisen. 


Professor Milne hat in einem Artikel des „Geographic 
Journal“ die Ansicht ausgesprochen, dass es sich bier nicht 
um eine vulkanische Eruption sondern um ein Erdbeben handle. 
Alle ähnlichen Phänomene, die in dieser Gegend der Erde auf- 
getreten, sind ohne Ausnahme auf die Ostküste Japans be- 
schränkt geblieben und an dem submarinen Abhang, der eine 
der längsten und schärfsten Kotturen der Erde bildet, ist das 
Auftreten von Erdbeben nichts ungewöhnliches. Es ist auch 
die Vermuthung ausgesprochen, die Erscheinung sei in dem, 
als die Tuscaroratiefe bekannten Krater entstanden, einer drei- 
eckaholichen östlich der japanischen Nordostküste liegenden 
Depression, wo sich Wassertielen bis zu 4665 Faden befinden. 
Diese Stelle liegt indessen zu weit entfernt von dem ange- 
nommenen Entstehungsort der Welle. 

(Schluss folgt.) 





Die Beauforts-Skala zur Bezeichnung 
der Windstärke, 


Zu Anfang dieses Jahres wurde in seemiinnschen Kreisen 
die Frage lebbafter angeregt, ob es sich nicht empfehlen würde, 
mit Rücksicht auf die allmählig sich vollzogene Umgestaltung 
und Vergrösserung der Segelschiffe, und die dadurch bedingte 
Aenderung der Segelführung, eine Aenderyng der Beauforts- 
Skala zur Bezeichnung der Windstärke vorzunehmen. Auch 
der Hamburg hatte diesen Gegenstand 
auf seine Tagesordnung gesetzt, konnte denselben aber der 
vorgerückten Jahreszeit und des dadurch veranlassten Schluases 
nicht mehr zur Erledigung 


Nautische Verein in 


bringen, Im 
Nachstehenden möchte ich meine Ansicht in dieser Angelegen- 


seiner Sitzungen 


heit darlegen: 

Die Anlıaltspunkte welche Beaufort zur Bestimmung der 
Windstärke ‘Führung von Segeln und Fortgang des 
Schiffes) sind nur für ganz bestimmte Schiffe zutreffend und 


giebt 
lassen sich nicht verallgemeinern. Dieses ist jetzt wohl in 
einem noch Grade der Fal als zur Zeit Beauforts, 
Auf Dampfern sind sie ganz unanwendbar. The Beobachter 
Anhaitspunkte 


höheren 


am Lande müssen sich ohne diese behelfen 
(diese konnnten sich freilich andere Anzeichen, ais Bewegung 
der Bäume u. s, w. bedienen; und werden auch sehr gut fertig. 

Die Schätzung der Windstärke ist und bleibt aber grössten- 
theils eine Gefühlssache und beruht vorzugsweise auf Teber- 
Fest Fälle 


lassen sich nicht aufstellen, Es ist cine gewöhnliche Erschei- 
nung. dass Benhachter, nach den 


lieferungen. Regeln, welche für alle zutreffen, 


welche vom Binnenlande 
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Inseln kommen, die Windstärke hier anfangs zu hoch schätzen, 
aus dem einfachen Grunde weil sie nicht so an starke unge- 
hemmte Winde gewöhnt sind, als die Insulaner. 


Die zwölftheilige Windstärke-Skala (die Beauforts-Skala) 
hat sich bis jetzt im allgemeinen gut bewährt und entspricht 
den Anforderungen. Die Seewarte hat jedenfalls gute Er- 
fahrungen mit derselben gemacht. Die synoptischen Wetter- 
karten des nordatlantischen Ozeans, welche für jeden Tag 
8 Uhr morgens auf der Seewarte entworfen werden und zur 
Veröffentlichung gelangen, liefern dafür den besten Beweis, 
indem die einzelnen Eintragungen der verschiedenen Schiffe 
meistens gut mit einander übereinstimmen. Die Angaben 
einiger Beobachter fallen natürlich gelegentlich aus der Reihe 
heraus. Für die Zwecke der Seewarte liegt daher kein drin- 
gendes Bedürfniss vor, andere Vorschriften für die Bestimmung 
der Windstärke als die bisher gebräuchlichen einzuführen, was 
jedoch keineswegs andeuten soll, dass Verbesserungen nicht 
erwünscht wären. Die im April dieses Jahres neu erschienene 
Instrucktion zur Führung des meteorologischen Journals hat 
auch eme diesbezügliche Aenderung nicht erfahren. 

Der meteorologische Beobachter, einerlei ob auf einem 
Schiffe oder auf dem Lande, wird sich bald eine Praxis an- 
eignen, nach der er zu beurtheilen weiss, welche Nummer 
oder Benennung er der Windstärke beilegen muss. Sein Gefühl 
sagt ihm welchen Skalentheil die Windstärke bat. In Worten 
ausgedrückt ist: 


0 Windstlle 0 Meter Geschwindigk. inder Sekunde 


1 leiser Zug = 35 „ Fr wo» ” 
2 schwacher Wind—= 6 „ . Fr r 
3 leichter ‘c= - o P wo. “ 
| mässiger „.. 10 w Pa pr 
5 frischer « BRS ; Ye ne ” 
6 starker » = 16 a iw wow “ 
7 steifer oe = = ne no» “ 
S stiirmischer „ = 215 , = un “ 
9 voller Sturm = 25 is w Paar " 
10 starker „ = 29 r re rw ” 
11 schwerer „ = 95 , ; ery ” 
12 Orkan = 4 " ” „u“ ” 


und darüber. 

Auf den meteorologischen Landstationen dient vielfach das 
Anemometer dazu die Geschwindigkeit des Windes per Sekunde 
zu messen. Es ist dies die am meisten verlässliche Methode; 
sie ermöglicht es eine Skala für die Schätzung der Windstärke 
zu entwerfen. Auf Schiffen ist es schwierig ein Anemometer 
gut aufzustellen; ausserdem wird dasselbe in seinem Gange 
sehr durch den Fortgang, das Schlingern und Stampfen des 
Schiffes beeinflusst. 

Bevor man nicht dahin gekommen ist, die Windstärke auch 
an Land allgemein an Anemometern abzulesen, thut man am 
besten, dieselbe in der bisher üblichen Weise zu schätzen, und 


Alles beim Alten zu belassen Hogemann. 





Vermischtes. 

Japanische Handelsbeziehungen nach der Levante, Ueber 
die von uns bereits kurz erwähnte Errichtung einer direkten 
Dampferlinie zwischen Japan und Batam äussert sich das 
„Könstantinopeler Handelsblatt“ wie folgt: Zur Zeit ist es die 
russische freiwillige Flotte allein, welche einen direckten Ver- 
kehr mit 
russischerseits ein 


Ostasien besorgt. Es wäre nicht undenkbar, dass 
derartiges Projekt gefördert würde. In 
Odessa steht eine japanische Ausstellung bevor; auch wurde 
dort kürzlich ein grosses Theeimportunternehmen regründet. 
Veberhaupt haben sich die Beziehungen Japans zur Levante 


in den letzten Jahren hedeutend erweitert, sodass im Früh- 
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jahr dieses Jahres an den japanischen Gesandten in Berlin 
seitens seiner Regierung die Weisung ergangen ist, mit der 
Türkei einen Handelsvertrag abzuschliessen. In den Ausweisen 
der Sanitätsverwaltung des türkischen Reiches über die Schiffs- 
bewegung in den ottomanischen Häfen bis zum 28. Februar 
1895 wırd der japanischen Flagge keine Erwähnung gethan; 
bis jetzt also ist die japanische Flagge in türkischen Gewässern 
noch nicht verkehrt. In der Statistik über die Handelsbe- 
wegung des türkischen Reiches erscheint Japan zum ersten 
Male 1308 (1.713. März 1802-12. März 1893) und zwar mit 
3316167 Pinstern Einfuhr. Die Handelsbeziehungen Japans 
zur Türkei haben sich seitdem zweifellos ausgedehnt; leider 
liegt kein neueres statistisches Material vor, aber es hat sich 
nicht nur der Import an Seide und Seidenwaaren sehr merk- 
lich gesteigert, sondern auch der Konsum au Lack- und Zier- 
waaren der japanischen Steinerden- und Metallindustrie ist in 
den letzten Jahren bedeutend gewachsen. 


Wens man unter Anwendung der heutigen Maschinen- 
einrichtungen eine Hochseegeschwindigkeit von 25 bis 24 
Knoten per Stunde auf einem Oceandampfer erreichen wollte, 
so wäre dazu eine Maschinenstärke von 46000 Pferdestärken 
erforderlich. Das Schiff müsste eine Länge von 700‘, vine 
Breite von 74° und einen Tiefgang von 28° haben, sodass sich 
eine Wasserverdrangung von 30000 Tons ergeben würde. 
Damit wäre man bis auf 2000 Tons an das Deplacement des 
Great Eastern herangekommen. In der Länge würde ein solcher 
Dampfer den vielgenannten Leviathan noch um 20° übertreffen. 
Der tägliche Kohlenverbrauch würde sich auf G00 Tons belaufen. 
Die Maschine und der erforderliche Kohlenvorrath würden ein 
Gewicht von 9000 Tons ausmachen. Die Kosten eines solchen 
Fahrzeuges dürften sich auf rund 16 Millionen belaufen. In 
welchem Verhältniss der Kohlenverbrauch und damit die Be- 
triebsunkosten steigen mit der Zunahme der Geschwindigkeit, 
zeigt die folgende Gegenüberstellung alter und neuer Schiffe. 


Deplacement Kn. Fahrt Kohlen per Std. 
Oregon (1883) 12 0 1% 4,4 Tons 
Umbria (1894) 134300 10, 101 „ 
Teutonie (1880) 16 740 20 ı2 u 
Campania (1803) 21.000 21%, 20 


(Oregon und Umbria hatten Maschinen alter Systeme wid 
beanspruchten in Wirklichkeit etwa 25°"), Kohlen mehr als hier 
angegeben, Die Angabe bezieht sich auf den Konsum, den 
sie bei gleichen Maschinen wie die beiden anderen Schiffe ge- 
habt haben würden.) Kechnet man 0,7 kg Kohlen zur Er- 
zeugung einer Pferdekraft, so ergiebt sich, dass, um von 19 
Knoten Fahrt auf 19%, Knoten zu kommen, ein Zuwachs vou 
1200 PS. erforderlich war, von 19 auf 20 Kn. 4500 und von 
19 auf 21%, Ko. 18000 Pferdestärken, also mehr wie noch 
einmal so viel, als die ersten 19 Knoten erforderten. 


Bekanntmachung, betreffend Abänderung des hamburgischen 
Gesetzes, betreffend das Auswandererwesen vom 14. Januar 1887. 
Der Senat hat in Vebercinstimmung mit der Bürgerschaft be- 
schlossen und verkündet hierdurch als Gesetz, dass der am 
20. Dezember 185% in Kraft getretene Zusatz zu $ 56 Abs. 1 
des Gesetzes, betreffend das Auswandererwesen, vom 14. Januar 
1887 die nachfolgende veränderte Fassung erhalte: Für Dampf- 
schiffe, welche nach dem Doppelschraubensystem gebaut sind, 
gritt eine Erleichterung dahin ein, dass für Reisen nach den 


unter Lj genannten Gegenden im Sommer und Winter eine, 
Ausrüstung und Verproviantirung für 25 Tage genügt, wenn 


die Schiffsgeschwindigkeit mindestens LO Kauten per Stunde, 
und dass eine Ausrüstung und Verproviantirung für 20 Tage 
genügt, wenn die Schiffsgeschwindigkeit mindestens 15 Knoten 
per Stunde beträgt 


Vom Frachtenmarkt. lm Mittelmser und Schwarzen Meer 
sind die Märkte sehr fest. Odessa I4sh Novorossijsk 13sh 6d, 
Nicolajeff 15sb, Donau 17sh, Sulina 14sh 6d, Azow 17sh 
Oktober. Porman—Rotterdam 9sh, Huelva— Rotterdam sh, 
Taplata verlangt prompte Tonnage zu 20sh von den Häfen 
des oberen Reviers. Die Frachten vom fernen Osten sind 
unerheblich fester; Bombay nominell 7sh 6d Sept.Oktobe, 
Kurrachee zeigt keine Nachfrage, Java notirt Osh, Reishiifen 


18sh Gd, max 5000 Ash, max 4000, nächste Saison. Calentta 
weist Nachfrage zu 18sh $d Okt. /Nav. auf. 
Ausfrachten. 
Tyne Cardiff Tyne Cardiff 
Buenos Ayres 14 0 14 0 Rio 140 15 4 
Pernambuco — 14 0 Santos _ 16 5 
Las Palmas — 63 Alexandria 60 63 
Barcelona 59 99 Const‘nople 59 63 
Gibraltar 59 4 3 Aden — 190 
Djibouti _ 19 6 Bombay (net 
Colombo ~ 2) 6 terms) 20 0 a0 
Madeıra _ 60 St. Michael's — _ 
Teneriffe _ 60 Kap Verd — 53 
Genua 37,59 Malta 43 46 
Port Said 50 60 Java _ 2.0 
Madras 17 6 aaa Singapore u 19 0 
Kap _ 20.0 Shanghai = 26 0 
Ei Newport, 
Ausfrachten Newcastle Cardiff 
für Segler oder oder 
Sunderland Swansea 
Bahia oe 14 6 
Colombo _ 170 
Diego Suarez _ 196 
Hong Kong _ Is 0 
Iquique 13 6 13 0 
Java -- VW 4 
Montevideo _ 15 9 
Nossi Be _ 19 6 
Rosario _ 176 
Santos 18 # 18 6 
Singapore — 17 0 
Shanghai — 21 6 
San Francisco _ 15 6 
Yokohama — 200 
Zanzibar _ 18 5 


Die in der Presse bereits erwähnten Untersuchungen über 
Korallenformationen, die unter Beihülfe der Regierung von 
Neu-Südwales vgn einer wissenschaftlichen Gesellschaft ant 
einer Südseeinsel ausgeführt werden und insbesondere über die 
Entstehungsart der Atolle Lieht verbreiten sollen, dürften eine 
ganz erhebliche Summe kosten. Es werden zu den Bohrungen 
Diamantbohrer verwendet, deren Spitzen mit brasilianischen 
„Carbonades" besetzt sind, deren Werth etwa 200. per Karat 
beträgt. Der Preis einer vollständig montirten Bohrspitze 
beläuft sich auf etwa 6000 4. Man hat versucht, statt der 
theueren brasilianischen Carbonados die billigeren schwarzen 
Kapdiamanten zu verwenden, aber ¢s hat sich gezeigt, dass 
diese, wiewobl sie hart genug sind, beim Bohren leicht spalten 
und dann ausbrechen. 


Die Hamburg-Amerika-Linie hat für den Schleppdienst in 
den westindischen Häfen eine Anzahl Motorschlepper bestellt, 
von denen die ersten zwei nunmehr zur Ablieferung gelangt 
sind. Die Fahrzeuge werden von der Firma Carl Meissner 
geliefert und sind auf der Werft von F. Lemm in Boizenburg 
a. d. Elbe erbaut. Dimensionen sind 9/,m X 2%,m X 1’/,m. 
Es sind starke und in allen Theilen gediegea ausgeführte Stabl- 
10 Pferdekraft Petroleammotor 
aus der Leipziger Dampfmaschinen- und Motorenfabrik, vor- 
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hoote, Sie haben mit einem 





mals Ph. Swiderski und einer verstellbaren Vierflügel-Schraube 
eine Schleppleistung von über 3000 Centner und eine Fahr- 
geschwindigkeit von 15 Kilometer. 


Schiffbau. Der Entschluss einer grossen Schiffhauerfirma an 
der Themse, ein Zweigetablissement ausserhalb des Vereinigten 
Königreichs zu gründen, hat in Grossbritannien viel Aufsehen 
erregt. Es handelt sich um die bekannte Firma Yarrow & Co., 
die sich besonders durch den Bau von Torpedobooten und Jachten 
hervorgethan hat. Es soll in der Absicht der genannten Firma 
liegen, nach und nach auf die ausländische Werft alle ihre 
Arbeit zu übertragen, falls die Erfahrung zeigt, dass durch den 
Bau im Auslande die Herstellungskosten herabgedrückt werden 
können. Für welches Land sich die englische Firma ent- 
schieden hat, verlautct bislang noch nicht. 


* 

Der Strike der Werftarbeiter in Flensburg dauert fort. 
In einer am vorigen Montag abgehaltenen Versammlung wurde 
den Strikenden von unbetheiligter Seite nahe gelegt eine Ver- 
tändigung mit der Werft auf folgender Grundlage zn suchen: 
„Unter Zurücknahme unserer früheren Forderungen fassen wir 
unsere Wünsche, unter denen wir in Arbeit treten würden, 
folgendermaasson zusammen: 1) Diejenigen Arbeiter, welche 
über ein Jahr auf der Werft beschäftigt gewesen sind und 
einen Stundenlohn von weniger als 30 4 verdienen, erhalten 
eine Zulage von je einem Pfennig pro Stunde. 2) Die Arbeiter, 
Strikende oder Ausgesperrte, werden soweit dieses möglich, 
wieder in ihre früheren Stellungen eingesetzt. Eine verschieden- 
artige Behandlung der Strikenden und Ausgesperrten findet 
nicht statt. Wir verpflichten uns dagegen, die bereits auf ‘der 
Werft Beschäftigten in keiner Weise zu behelligen. 3) Ueber- 
stunden werden mit einem Lohnzuschlage von '/, bezahlt, so- 
fern volle Wochenarbeit geleistet ist. Eine Kürzung in dieser 
Beziehung findet nicht statt a) wenn Witterungs- oder die Betriebs- 
verhältnisse der Werft eine volle Wochenleistung unmöglich 
gemacht haben, b) bei Kiankheiten der Arbeiter, c) wenn bei 
zeitweiliger Unterbrechung der Arbeit die Einwilligung der 
Meister ertheilt ist. 4) Die Direktion erklärt sich bereit, an 
einem Tage in der Woche etwaige Anliegen der Arbeiter anzu- 
hören, 5} Ansprüche auf Rückerstattung der während der 
Einstellung der Arbeit gezahlten Unterstützungsgelder werden 
nicht erhoben.” Es scheint, dass diese Bedingungen zuvor 
zur Kenntniss der Werftdirektion gebracht sind und diese ihre 
Bereitwilligkeit erklärt hahe, den Forderungen zu entsprechen.” 
Leider fiel dieser Vermittlangvorseblag auf keinen günstigen 
Boden. Aus der Versammlung heraus wurde geltend gemacht. 
dass ein derartiges Eotgegeakommen der Werft in keiner Weise 
den Wünschen und Forderungen der Arbeiter gerecht werde. 
Eine dementsprechende Resolution wurde von der Versamm- 
fung einstimmig angenommen, Die Arbeiter erhalten nambafte 
Unterstützungen aus allen Theilen Deutschlands, sodass das 
Strikekomitee in der Lage ist, den Ausständigen wöchentlich 
beträchtliche Summen zu vertheilen. Unter diesen Umständen 
ist wenig Aussicht vorhanden, dass der Ausstand in absehbarer 
Zeit ein Ende finde. 


* . 

Der dritte der von der Hamburg-Amerika-Linie in Auftrag 
gegebenen Frachtdampfer für den Nordamerika - Verkehr, 
„Armenia”, hat im Laufe der vorigen Woche seine erste Fahrt 
angetreten. Die „Armenia” ist bei Palmer in Jarrow gebaut, 
hat eine Lange von 400°, eine Breite von 50* und 30° Raum- 
tiefe. Das Schiff ist als Zweidecker mit Back und einer langen, 
mit dem Mittschiffsbau vereinigten Poop nach den Vorschriften 
des Germanischen Lloyd und uuter dessen Specialaufsicht ge- 
baut und vermag bis 8600 Cubikmeter Ladung zu fassen, zu 
deren Uebernahme 8 Winden und 2 Krähne dienen. Für 
ungewöhnlich schwere und umfangreiche Güter ist ausserdem 
noch ein für 16 Tons Tragfähigkeit konstruirter Ladebaum 
angebracht. Durch Verzicht auf Kajutspassagiere ist es müg- 
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lich geworden, den Zwischendeckern ausserordentlich geräumige, 
gut belegene Unterkunftsplätze zu bieten. Wie auf allen 
neuen Dampfern der Hamburg-Amenka-Linie, ist auch hier 


"wieder das Princip zum Ausdruck gebracht, den Zwischen- 


deckspassagieren durch Schaffung von für 10—20 Personen 
abgetheilte Räume das Leben an Bord angenehm zu gestalten. 
Alle diese Räume liegen an den Schiffsseiten und werden 
durch Aussenlicht erhellt. Der Mittelraum ist zur Aufstellung 
von Tischen und Bänken benutzt. Die übrigen Einrichtungen, 
z. B. elektrische Beleuchtung, Waschhiiuser, Closets etc, sind 
nach den neuesten Erfahrungen eingerichtet. Die Ventilation 
der Räume geschieht sowohl auf künstlichem wie natürlichem 
Wege und ist ebenso wie die elektrische Beleuchtungsaulage 
auf Grund der jüngsten Erfahrungen angelegt. Drei Einender 
Marine-Kossel von je 12,7 Atm. Ueherdruck erzeugen den 
Dampf für die Vierfach-Expansionsmaschine, deren (Cylinder 
und Kurbeln nach dem Schlick'schen System angeordnet sind 
und die im Stande ist, dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 


12 Kuoten pro Stunde zu ertheilen. 
” ° 


Die siebente und letzte Section des auf der Blohm & 
Voss'schen Werft für eigene Rechnung im Bau befindlichen 
grossen Schwimmdocks ist beute Vermittag um 10'/, Uhr zu 
Wasser gelassen worden. An der Fertigstellung der anderen 
Dockskasten und der Dockgrube wird mit grossem Eifer gear- 
beitet. Gegenwärtig werden beim Dock die Fundamente für 
einen grossen Hebekrabn hergestellt. — Bei Blohm & Voss 
wird am Sonnabend der im Auftrage der Hamburg-Südamen- 
kanischen Dampfschifffahrts-Gesellschaft erbaute Passagier- und 
Frachtdampfer „Sao Paulo“ zu Wasser gelassen. 


Die Schifffahrt auf dem Rhein nimmt an Umfang zu. Im 
Jahre 1805 waren auf dem Rhein 7645 Segelschiffe und S44 
Dampfschiffe gegen 7091 und 754 im Jahre 1894 beheimathet. 
Neben der Zahl der Fahrzeuge hat auch deren Tragfähigkeit 
erheblich zugenommen; es sind Schiffe bis zu 41357 Ztr. vor- 
handen, während bis 1594 die höchste Tragfähigkeit 34874 Ztr. 
war. Die Summe der Segelschiffe und Schleppkähne überhaupt 
beträgt 7445 mit 30623 278 Ztr. Tragfähigkeit, darunter 2605 
mit 18 469 734 Ztr. Tragfühigkeit deutsche, 4029 mit 16 420090 
Ztr. holländische und 885 mit 3985 127 Ztr. belgische. Deutsch- 
land bat somit zwar weniger Lastschiffe, aber leistungsfähigere 
auf dem Strom als Holland, nämlich 1407 hölzerne mit 
3359512 Ztr. und 1168 eiserne mit 15 610 272 Ztr.. während 
die Niederlande 2834 hölzerne mit 7140342 Ztr. und 1100 
eiserne mit #270 7748 Ztr. zühlen. In Bezug auf Dampfschiffe 
übertrifft Deutschland die Niederlande, denn es besass 448 
Dampfboote auf dem Rhein mit 27471 Pferdekräften in hol- 
ländischen und 78 mit 2436 Pferdekräften in belgischem Besitz. 
Die Triebkraft der deutschen Dampfer war also erheblich grösser 
als die der niederländischen, die neben den deutschen Fahr- 
zeugen für den Rheinverkehr allein ın Betracht kommen. Die 
eigene Ladefühigkeit der Dampfer umfasst daneben in Deutsch- 
land 453,116 Ztr., in Holland 306 282 Ztr,, in Belgien 46,300 Ztr. 


Die englischen Matrosen. Liverpooler Rheder machen 
wiederum darauf aufmerksam, wie sehr es mit dem britischen 
Seemannsstande bergab geht. Nach Brasseys „Naval Aunual“ 
dienen auf der britischen Kauffahrteiflotte 235000 Personen. 
Davon sind nur 55000 britischer Abkunft. 180000 sind 
Skandinavier, Dänen, Deutsche, Russen, Finnen und Orientale. 
„Ver Tag ist gar nicht mehr ferne, wo unsere gesammte 
Kauffabrteitlotte mit Ausländern bemannt sein wird.“ Nach 
den altenglischen Navigationsgesetzen durfte sich nur ein aus- 
ländischer Seemann auf einem britischen Schiffe befinden. Es 
ist schwer, die jetzigen Verhältnisse zu ändern. Britische 
Kheder wie Kapitäne werfen dem englischen Matrosen seine 
ewige Murrköpfigkeit vor. Er ist nie zufrieden zu stellen. 
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Kleine Mittheilungen. 

Kapitän M. Beck, wie es heisst, der älteste Hamburger 
Kapitän, ist im Laufe dieser Woche im hohen Alter von '86 
Jahren aus dem Leben geschieden. Der Verstorbene, der 
früher lange Jahre für Hamburger Rhedereien gefahren hat, 
ist Besitzer des Bugsirdampfbootes „Perle”. 


” . 
* 


Eine eigenartige Charter wurde unlängst in Galveston ab- 
geschlossen. Dort wurde ein Schleppdampfer für ein See- 
begräbniss engagirt. Rev. de Buchanane, hatte in seinem Testa- 
ment bestimmt, dass er nach seinem Tode ein Seemannsbegräbniss 
erhalten solle, und der Schleppdampfer wurde gemiethet, um 
die Leiche in See zu bringen und dort zu versenken. 


Die Hamburger staatliche Schiffbauschule, an deren Ge- 
deihen alle Hamburger Werften das grösste Interesse nehmen, 
hat sich, wie die „Hamb. Börsenhalle* hört, ganz besonders 
der Förderung durch die Herren Blohm & Voss zu erfreuen, 
die den Lehrlingen, welche die Schiffbauschule besuchen wollen, 
ebenso wie denen, welche eine Technische Hochschule beziehen, 
von den üblichen vier Lehrjahren eines erlassen und für eine 
bestimmte Anzahl der Schiffbauschüler überdies noch das 
Schulgeld für das erste Jahr und, wenn sie sich dessen würdig 
erweisen, für die ganze zweijährige Schulzeit zu zahlen bereit 
sind. 

* = ¥ 

Justice” berichtet, dass bei einer, behufs Feststellung der 
aussersten Geschwindigkeit angeordneten Wettfahrt von fünf 
Hochseetorpedobooten der französischen Mittelmeerflotte der 
„Flibustier* allein eine Fahrt von 21'), Kaoten erzielte. Die 
übrigen Böte konnten nicht auf 20 Knoten kommen, während 
elourmente’ und „Eelair* Maschinen-Havarien erlitten und 
das Race aufgeben mussten. 


Wir machen hierdurch darauf aufmerksam, dass sowohl 
im Nautischen, wie im Verein deutscher Seeschiffer mit Beginn 
der nächsten Woche die regelmässigen allwöchentlichen Ver- 
sammlungen wieder ihren Anfang nehmen. Beide Vereine tagen 
in Sierhagen’s Schiffer-Gesellschaftshaus St. Pauli (s. Inserat). 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Flensburg. 

Sitzung vom 26. Septbr. Dias Seeamt verhandelte über 
die Strandung des Heiligenhafener Dampfers ,lngraban*, Kapitäu 
Rieper, am 30. April 1596 bei der Einfalırt in den Hafen von 
Tamsui. Als Zeuge ist nur der Führer des Schiffes, Kapitän 
Rieper, geladen. Nach der Zeugenaussage und dem von dem 
deutschen Consulat in Tamsui aufgenommenen Protokoll über 
die Vernehmung der Besatzung des Dampfers hat der Unfall 
sich folgendermaassen zugetragen: Der Dampfer befand sich 
auf der Reise von Hongkong nach Tamsui mit einer Ladung 
Reis und Stückgut. Am 30. April Mittags kam das Schiff vor 
der Barre von Tamsui an und nalun einen chinesischen Lootsen 
an Bord. Auf die Frage des Kapıtäns, ob das Schiff gleich 
in den Hafen geführt werden könne, erwiderte der Lootse, dass 
die Barre jetzt 15 Fuss Wasser habe, wenn daher der Dampfer 
nur, wie der Kapitän angegeben, einen Tiefgang von 14° habe, 
so könne die Einfahrt erfolgen. Die Maschine wurde auf volle 
Kraft gesetzt. Bald darauf sass das Schiff fest. Der Lootse 
ging an Land und versprach, am Abend wiederzakommen, um 
dann bei Eintritt der Fluth den Dampfer sicher in den Hafen 
zu führen. Aber auch Abends konnte der Dampfer nicht flott 
gemacht werden, sondern trieb bei stürmischem Wetter immer 






































weiter nach Süden, d. h. höher auf den Strand hinauf. Schliess- 
lich musste Kapitän Rieper Leichter engagieren, um einen Theil 
der Ladung zu lüschen, worauf ein grosser englischer Damofer 
am 6. Mai den „Ingraban“ in den Hafen schleppte. Nachdem 
die Ladung vollends gelöscht war, fuhr der Dampfer nach 
Hongkong und ging dort zur Reparatur ins Dock. Die sämmt- 
lichen Havariekosten betragen etwa 18000 Dollars. Kapitän 
Rieper behauptet, dass die Strandung Nachmittags 2'/, Uhr, 
der Lootse, dass dieselbe "), Stunden früher erfolgte. Die Flutl: 
hatte 1'/, Uhr Nachmittags ihren höchsten Stand erreicht. 

Das Seeamt giebt seinen Spruch dahin ab, dass die Stran- 
dung bei fallendem Wasser herbeigeführt sei. Wäre man nach 
dem Unfall vor Anker gegangen, dann wäre ein Treiben des 
Schiffes nach Süden, und dadurch eine Verschlimmerung des 
Unfalles vermieden worden. Den Lootsen treffe in beiden 
Fällen die Schuld, weil er bei fallendem Wasser in den Hafen 
zu gelangen suchte und es unterliess, die Anker fallen zu 





lassen. Lootse Sing-King habe daher den Unfall verschuldet. 
Frachtenberichte. 
Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 30. September 1896. 
Die in unserm letzten Bericht angedeutete schwache 


Besserung an Heimfrachten bat auch in dieser Woche ange 
halten und konnte, sieh theilweise, wenn auch nur immer nm 
ein Geringes, ausdehnen. 
Portland (0, Europa 30’ — prompt und später bis Januar 
cancelling. 
San Franeiseo Europa 30,— a 31,3 bis Deeemb. cancelling 
Salpeterplätze, Europa 17 Wd % 
Rosario’Europa 20/— Getreide prompt, 
Rosario/Sud Afrika 20, — Getreide prompt. 


, direct prompt. 


Birma Europa 22/6 Reis 
do. , Rio 25;— de. neue Ernte. 
do. ‚Santos 30.'— do. | 


Calentta Europa 20, — 
Caleatta Galveston & 4, 


Jute, October, 
Jute. 
Ausfrachten bleiben sehr fest. 


Folgende Abschlüsse sind une bekannt geworden : 
„Perseverance* Portland (0) U. K. Cont. 31/3 Weizen. 
„Beethoven“ Chilen. Salpeterplätze/ Hamburg direet 15,3. 
Glengarry” Port Pirie/U. K. Cont, 23,6 ." 6 d. direct, Erz. 
„Forfarshire* Newcastle N,S. W,,San Francisco 10/10"), Koblen 

full consignment. 

„Aloester* Caleutta,U. K. Cont. 20/— 
ber-Beladung. 

astern Monarch” Swansea/Callao 16,3 Kohlen. 

„Hebe* 2616 T, R. Hamburg, Sydney £ 2300.— .„" Stickgut. 

„Lindley“ Glasgow,Sydney u. Newenstle N.S. W. 17/7 — Stück- 


güter, 


J", direct Jute, Oxcto- 


Biichersaal. 





Gedichte von Hugo Hecht. Verlag von Ed. Freyhoff, Oranien- 
burg. Preis .# 1.50, geb. 2 # 

Dem Andenken eines Bruders, der als junger Seemana 

im fernen Indien seinen frühzeitigen Tod gefunden, weiht der 
Dichter die vorliegende Liedersammlung. Ihre Lektüre wird 
in dem Seemanne manche liebe Erinnerungen an das Elternhaus 
und die Theueren daheim wachrufen, die im Hasten und 
Treiben des rauhen Berufes längst in den Hintergrund gedrängt 
sind, 








Deutsche nautische Zeitschrift. 





Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 
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Auf dem Auszuck. 


Nach einer lebhaften Thätigkeit während der 
letzten zwölf Monate macht sich bei den britischen 
Schiffswerften neuerdings ein Rückgang in der 
Zahl der in Arbeit befindlichen Schiffe bemerkbar. 
Nach der soeben von Lloyd’s Register veröffent- 
lichten Statistik waren zu Ende September 659 641 
Reg. Tons im Bau, was gegen den entsprechenden 
Zeitpunkt des Vorjahres einen Rückgang von 57 000 
Tons bedeutet. Seit März 1895 hat kein Quartals- 
schluss eine so niedrige Ziffer gebracht wie der 
gegenwärtige Am Clyde sind im Laufe des letzten 
Monats noch ziemlich viele Schiffe zur Ablieferung 
sekommen, aber es scheint an entsprechenden neuen 
Aufträgen zu fehlen. Viele Werften haben kein 
einziges Fahrzeug auf dem Stapel und hie und da 
wird, um nur den Betrieb aufrechtzuerhalten, der 
Bau von Schiffen für eigene Rechnung und zum 
späteren Verkauf in Angriff genommen. Die bri- 
tischen Rheder sind offenbar im Ertheilen von Auf- 
trägen zurückhaltender als die nichtbritischen. Von 
313 im Bau begriffenen Dampfern sind nur 222 
für Grossbritannien einschliesslich der Kolonien 
bestimmt. Eine so geringe Betheiligung der bri- 
tischen Rhederei an der neu hinzukommenden 
Räumte dürfte bisher kaum zu verzeichnen gewesen 
sein. Die besten Kunden für den britischen Schiff- 
bau sind z. Z. Japan und Deutschland. Ersteres 
hat 12 Dampfer mit 47 748 Tons im Bau, Deutsch- 
land 9 mit 48145 Tons: Segler sind nur in ver- 


schwindend kleiner Zahl im Bau, nämlich 42 mit 
26409 Reg. Tons. 


= > 
. 


» Bei der Schaffung der vielfach erérterten 
Schnelldampferverbindung zwischen England und 
Canada, die unter Subvention der Regierung beider 
Länder aufrechterhalten werden soll, scheint man 
auf Schwierigkeiten gestossen zu sein, die heider- 
seitigen Interessen zu vereinigen. Für (Gross- 
britannien ist es von Wichtigkeit, diesen Dienst 
zu einem möglichst raschen und vollkommenen zu 
gestalten, einestheils um der Postbeförderung nach 
Australien willen, sodann aber auch im militärischen 
Interesse, um im Kriegsfalle sich zwei Wege, den 
östlichen und den westlichen, für Truppentransporte 
nach Indien offen zu halten. Die englische Regierung 
dürfte sich daher kaum auf eine Subventionirung 
einlassen, sofern in die Linie nicht mindestens 
Zwanzigmeilendampfer eingestellt werden. Solche 
Schiffe würden aber kaum mehr als 1000, im 


"günstigsten Falle 1500 Tons Ladung zu fassen ver- 


mögen und damit wäre den canadischen Interessen 
wenig gedient. Was man jenseits wünscht, ist im 
Dienst, der bei thunlicher Geschwindigkeit der Be- 
förderung auch ausreichende Facilitäten für den 
Waarentransport bietet. Die Trägfühigkeit an Fracht 
müsste eine bedeutend grössere sein und ins- 
besondere wird Werth auf die Anlage grosser Kühl- 
räume zur Ueberfiihrung landwirthschaftlicher Pro- 
dukte gelegt. Wenn diesen Ansprüchen genügt 
werden soll, so dürfte man bei den zulässigen 
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Schiffsdimensionen nicht tiber 18 Meilen gehen. 
Sowohl die Allan-Gesellschaft als die Huddartlinie 
haben Offerten eingereicht, die aber, in Bezug auf 
den Ladungstransport keineswegs den canadischen 
Ansprüchen entsprechen sollen. 


Unerquickliche Zustände scheinen z. Z. in der 
japanischen Handelsmarine zu herrschen. Gegen- 
über der starken Vermehrung, welche die Kauffahrtei- 
flotte nach dem letzten Kriege erfahren, zeigt sich 
das Personal als unzureichend. Fremde Officiere 
mussten eingestellt werden, und um den Bedarf 
an Heizern und Matrosen zu decken, war man ge- 
nöthigt auf die Landbevölkerung zurückzugreifen. 
Die Mannschaft lässt an Tüchtigkeit viel zu wünschen 
und was noch schlimmer ist, sie ist wenig diszipli- 
nirt und neigt in der Folge zu Gewaltthätigkeiten. 
Dabei scheinen die japanischen Schifffahrtsgesetze 
an sich mangelhaft zu sein und überdies ist man 
in ihrer Handhabung äusserst lax. Bei dem 
notaischen Fremdenhass der ‚Japaner gerathen die 
ausländischen Officiere begreiflicherweise in eine 
schwierige Lage. Sie wissen, dass sie den Mann- 
schaften verhasst sind und fühlen sich machtlos 
er überhandnehmenden Insubordination einen 
Damm zu setzen. Wenn man einem Artikel der 
„Japan. Gazette“ vom 18. Aug. d. J. glauben darf, 
so haben sich die Verhältnisse derart zugespitzt, dass 
die fremden Officiere ihres Lebens nicht mehr sicher 
zu sein glauben. Es soll unter den japanischen Mann- 
schaften gegenseitiges Einverständniss herrschen, allen 
fremden Officieren den Dienst derartig zu verleiden, 
‚lass sie ihre Stellen aufgeben. Dazu bedient man 
sich der bedenklichsten Mittel und in vielen Fällen 
ist die Insubordination in offene Meuterei ausge- 
artet. Das kommt nicht nur auf einzelnen Schiffen 
kleiner Rheder vor {es giebt deren ja überhaupt 
wenig) sondern insbesondere im Dienst der 
grossen Nipon Yusen Kaisha, für die, angesichts 
des Umstandes, dass sie eine grosse Anzahl Passa- 
_ giere befördert, gerade ein gut organisirter Dienst 
eine Hauptbedingung ist. Die Behauptung der 
„Japan. Gazette“, dass der Uebelstand bereits auf 
dic Frequenz zurückwirke und die Passagiere die 
Dampfer meiden aus Furcht, Zeugen unerquick- 
licher Scenen von Meuterei werden zu müssen, ist 
vielleicht etwas übertrieben, aber ohne Zweifel ist 
die Lage in der sich die fremden Offieiere befinden 
keineswegs eine rosige, 


Ein (Gutachten der Seewarte liegt uns vor über 
farbige Vorsteckscheiben aus Krystallglas für Schiffs- 
positionslaternen, welche neuerdings von einer 
Kathenower Firma hergestellt werden und die bis- 
her gebräuchlichvun in Bezug auf Intensität des 
durchgelassenen Lichtes bedeutend übertreffen sollen. 
Die photometrischen Messungen ergaben für das 
grüne Glas 2,7 der Helligkeit des von der Seewarte 





als Normalgrün angenommenen Glases und für das 
rothe Glas eine Helligkeit von 3,3 des Normals der 
Seewarte. Um über die Färbungen der Gläser auf 
grössere Entfernungen und unter Umständen, die 
den in der Praxis vorkommenden möglichst ähn- 
lich sind, ein Urtheil zu gewinnen, sind auf dem 
Westthurm der Seewarte zwei mit diesen Vorsteck- 
scheiben versehene Schiffslaternen aufgestellt worden, 
ausserdem aber zwei andere, ebenso konstruirte 
mit Vorsteckscheiben, wie sie den von der See- 
warte festgesetzten Normen entsprechen. Bei Be- 
obachtungen von der Elbe aus zeigte sich auf eine 
Seemeile Entfernung, dass beide mit den neuen 
Scheiben versehenen Lichter die anderen sowohl aa 
Helligkeit wie an Intensität der Färbung übertrafen. 
Bei etwas regnerischem Wetter, aber ziemlich durel- 
sichtiger Luft konnten die ersten noch auf eine 
Entfernung von 2,7 Seemeilen beobachtet werden. 
Die grüne Laterne war für ein scharfes Auge 
direkt erkennbar, mit dem Fernrohr hell und als 
intensives Grün zu sehen, die rothe erschien dem 
blossen Auge als sehr hell und von besonders 
glänzender rother Färbung. Das Licht war ge- 
wöhnliches Petroleumlicht. 


. 

In voriger Woche feierte der in Schifffalirts- 
kreisen wohlbekannte und um seiner bedeutenden 
Kenntnisse auf dem Gebiete des Seerechts hoch- 
geschätzte Rechtsanwalt Heinrich Franz Angel» 
Antoine-Feill sein fünfzigjähriges Doktorjubiläum 
Aus juristischen wie aus Schifffahrtskreisen wurden 
dem hochverdienten Manne bei diesem Anlasse zahl- 
reiche Ovationen dargebracht. Speciell der Nautiselie 
Verein, dem Dr. Feill von Anfang an angehört, und 
in dem er bis auf den heutigen Tar ein thätiges 
und rühriges Mitglied geblieben ist, hat ihm manche 
werthvolle Anregung zu danken. Was ihn in ser- 
männischen Kreisen besonders beliebt machte, ist 
die Aufmerksamkeit und eingehende Beachtung, dir 
er allen in diesem Vereine von den Praktikern 
ausgegangenen Vorschlägen schenkte. Stets wusste 
er auch die von Natur etwas zurückhaltenden See- 
leute dazu zu bewegen, ihre Ansichten kundzugeben. 
Möge dem geistig wie körperlich noch so rüstigen Jubi- 
lar noch manches Jahr der Wirksamkeit vergünnt sein! 


Bazin’s Dampfer auf Rollen, der eine Um- 
wälzung der Schifffahrt der Welt hervorrufen sell. 
wird nicht so bald in Fahrt gesetzt werden können. 
Er gerieth, während er nach Rouen geschleppt 
werden sollte, auf einer Sandbank in der Seine 
fest und erlitt schweren Schaden. Der Oberbau 
musste entfernt werden und ist einstweilen am 
Ufer der Seine niedergelegt worden. Die Rollen 
sind beschädigt und müssen zunächst reparirt wer- 
den, worauf der ganze Bau wieder zusammengefügt 
und nach Rouen transportirt werden soll. 
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Neuere Kohlen-Transport- Dieses Gerüst birgt in seinem Innern die Förder- 
Einrichtungen. maschine und den Auffangtrichter oder Füllrumpf 


beim Löschen, der beim Laden unter eontinuirlicher 
Die naheliegendste, urspriinglichste und primi- | Zufuhr der Kohlen durch den weiter unten be- 
tivste Form des Transportes der Kohle auf kürzere | schriebenen Conveyor als Entnahmestelle dienen 
Entfernungen, also Entladen der zu Schiff oder mit | kann, falls nicht Schüttrinnen u. dgl. der Vorzug 
der Eisenbahn ankommenden Kohle und Befördern | gegeben wird. Aus dem Gerüst ragt nach der 
derselben auf den Lagerplatz, ferner das Wieder- | Wasserseite zu die Ausleger-Konstruktive. Letztere 
entnehmen von dem letzteren, ıst die ausschliesslich besteht aus zwei parallelen, etwa 30cm von einander 
durch die Hände von Arbeitern ausgeübte, indem | entfernten Trägern, die oben im Gehäuse um vertikale 
Arbeiter die Kohle in Körbe schaufelten und letztere | Achsen drehbar aufgehangen sind. Das äussere 
an ihren Bestimmungsort trugen. Allmählig erst | Ende des Auslegers wird sowohl durch Zugstangen 
suchte man den Betrieb rationeller zu gestalten | von oben gehalten, als auch «durch zwei ‚kräftige 
unter Zuhülfenahme von Winden und Rollenzügen, | Streben gegen das (rerüst abgestrebt: diese sind 
Gépelwerken, der Dampfförderhaspel und der Dampf- genügend weit auseinandergelegt, um dem Fürder- 
und hydraulischen Krähne unter Mitverwendung von gefüss den Durchgang zwischen ihnen zu gestatten. 
in erster Linie Schubkarren, sodann Schienenbahnen Die Befestigung des A uslegers und der Verstrebung 
und mechanischer Transportmittel, als Transport- | jst so gewählt, dass Beides, ausser Thätigkeit gesetzt, 
bänder, Kettentransporteure, Drahtseilbahen u. A. m. | über dem Quai gedreht werden kann. Auf dem 
Die Privat-In- Ausleger ist eine Lauf- 
dustrie hat sich diese katze fahrbar, welche 
Dinge in weitgehend- das Fördergefäss trägt, 
ster Weise nutzbar ge- indem dieses mit einer 
macht, einestheils der Rolle in einer Seil- 
Verbilligung wegen, schlinge hängt, von der 
anderntheilsaberauch, das eine Ende an der 
und dies scheint eine Laufkatze befestigt ist, 
leider immer bedeu- das andere dagegen 
tendere Rolle spielen über eine lose Rolle 
zu sollen, weil der Er- der Laufkatze und über 
satz der Arbeiter durch eine ebensolche, im 
maschinelle Einrich- Dach des Gerüstes auf- 
tungen weniger eine gehängte Rolle hinweg 
Störung der Betriebe zur Seiltrommel der 
durch willkürliche Fördermaschine, einer 
Ausstände und hieraus 4 Dampfhaspel führt. 
sich ergebende Ersatz Letztere, in Thätigkeit 
der Arbeitskräfte be- = gesetzt, wickelt das 
fürchten lässt. > me il Förderseil auf, dieses 
An einzelnen Abbildung 1. holt den inder Schlinge 
Hafenpliitzen ist die hängenden Förder- 
Eingangs erwähnte primitivste Art des Koblentrans- | kübel nach oben bis zum Ruhepunkt der Laufkatze, 
portes noch heute im (Gebrauch, gefördert durch | der durch einen auf den Ausleger verschiebbaren 
Gewohnheit und der Scheu vor Neuem. Prellklotz gebildet wird. Das weitere Aufwickeln 
Zweck dieser Zeilen ist, einige aus Amerika | des Förderseils bewirkt dann die Aufwärtsbewegung 
überkommene, sich dort gut bewährende Neuerungen | der Laufkatze mit dem unter ihr hängenden Förder- 
im Kohlentransportwesen vorzuführen. Sache der | gefüss bis zu einem, durch eine besondere Vor- 
jeweilig Betheiligten möge es sein, die Konstruk- | richtung beliebig zu fixirenden Punkte, wo die 
tionen für die jeweiligen besonderen Zwecke Er- | selbstthätige Entleerung des Gefüsses in den Anfangs 
gänzungen und Vervollkommnungen zu unterziehen, | genannten Füllrumpf erfolgt. Der nun beginnende 
resp. die ausführende Firma zu denselben zu ver- | Rückwärtslauf der Laufkatze mit Förderkübel ge- 
anlassen. schieht durch das eigene Gewicht Beider bis zum 
Der Hunt’sche Elevator, zum Löschen und | Prellklotz, von wo das Gefiiss senkrecht allein nach 
Laden bestimmt, stellt sich (vergl. Abbildung 1) | unten geht. Die Seiltrommel sitzt lose auf der An- 
als ein hohes, von Holz oder Eisen construirtes | triebswelle und wird von dem die Maschine be- 
Gerüst dar, das auf der Quaimauer und Pfeilern | dienenden Manne je nach Vor- oder Rückwärtslauf 
ruhend oder auf Schienen fahrbar gewählt wird. | mittelst eines Frictionsconus ge- oder entkuppelt, 
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Ein zu schnelles Abwickeln kann durch eine Tritt- 
bremse verhindert werden. Die Dampfmaschine 
läuft stets in demselben Sinne, ist infolgedessen 
ohne Umsteucrang sehr einfach als Zwillingsmaschine 
construirt und ermöglicht so durch Wegfall des 
Umsteuerns einen schnellen Wechsel im Vor- oder 
Rücklauf des Fördergefüsses. 





Abbiklung 2 


Was die Leistungsfähigkeit des vorbeschriebenen 
Elevators anbetrifft, so beträgt diese, natürlich unter 
Verwendung mehrerer Fördergefässe, 40 bis 60 Hub 
pro Stunde, gegen die eines Drehkrahnes von nur 
20 bis 30 Hub. Dies erklürt sich daraus, dass die 
Manipulation des Drehens bei «den Krahnen viel 
Zeit in Anspruch nimmt, die bei dem Elevator in 
Wegfa!! kommt. 


Ein in Amerika allgemein üblicher, auch fahr- 
barer Förderkübel ist in Abbildung 2 dargestellt. 
Die Form desselben und der Angriifspunkt des 
Aufhängebügels sind su gewählt, dass sich der Kübel 





seitlich neben dem Aufhiingepunkt liegt. Hierdurch 
wird der leere Kübel stets das Bestreben zeigen, 
sich selbstthiitig wieder aufzurichten und senkrecht 
zu stellen, während der volle Kübel sich sofort 
entleeren wird, wenn ein am Aufhängebügel des 
Gefüsses drehbar befestigter Hebel mit hakenförmigem 
Ansatz, den oberen Rand des Kübels umfassend, 
denselben freigiebt. Dieses geschieht an dem bereits 
erwähnten, beliebig zu fixirenden Punkte über den 
Füllrumpf vermittelst einer einfachen mechanischen 
Ausrückvorrichtung. 


Complieirter, jedoch bedeutend leistungsfähiger 
sind die nach Art der Priestmann’schen Excavatoren 
ausgeführten sogenannten Duplex-Schaufeln (vergl. 
Abbildung 3). Diese bestehen aus zwei Hälften, 
Crlindervierteln, die in einem Flacheisenrahmen um 
ihre äusseren Ecken «drehbar aufgehangen sind: sie 
sind ferner noch miteinander und einer durch- 
gehenden Achse, an welcher die Ketten angreifen, 
ebenfalls drehbar verbunden. In geöffneten Zu- 
stande, der durch das Gewicht der Achse bewirkt 
wird, das nicht zu gering bemessen sein darf, wird 
die Schaufel auf die Kohlen herabgelassen. Die 
beiden Schneiden greifen in dieselben ein und nun 
wird die Kette angewunden. Diese wirkt in der 
Art eines Differenzialflaschenzuges, wodurch ein 
langsames Schliessen unter Fassung eines bedeuten- 
den Kohlenquantums stattfindet. Nach vollständigen 
Schluss der beiden Hälften erst tritt die Aufwärts- 
bewegung des Förderungsgefässes wie oben be- 
schrieben ein. Ein automatisches Entleeren findet 


nicht statt, dagegen ist ene zweite Kette (oder Seil) 
am Bügel befestigt, die man, um das Gefiiss zum 
Entleeren zu bringen, so weit anzieht, bis erstere 
schlaff wird: das Gewicht der Achse wird nunmehr 
diese zum Herabfallen und damit die beiden Hälften 
Auseinandergehen 


zum veranlassen. An dieser 





Abbildung 3. 


in leerem Zustande im stabilen Gleichgewicht be- 
findet, d. h. der Schwerpunkt des leeren (refässes 
ist senkrecht unter dem Aufhänge-Drehpunkt, wo- 
hingegen der Schwerpunkt des beladenen Kübels 


Kette hängend, wird auch die Schaufel zum Füllen 
auf die Kohlen herabgelassen. Zur Bewegung der 
beiden Ketten unabhängig von einander sind natür- 
lich zwei Fördertrommeln erforderlich. Die letzt- 
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besprochenen Kübel werden in Grössen von 1 bis 2 
Tonnen Inhalt gefertigt, die stündliche Leistungs- 
fähigkeit des Elevators beträgt also bei Verwendung 
derselben 50 bis 100 Tonnen, bei Verwendung der 
erstbesprochenen Kübel dagegen nur 20 bis 60 Tonnen. 


Ausser diesen sind noch eine ganze Reihe auto- 
matischer Fördergefässe im Betriebe, theils den 
letztbeschriebenen ähnlich, theils auch noch mehr 
vervollständigt, mit nur 
einer Kette versehen 
und daher auch nur 
einer Férdertrommel be- | 
‚dürftig, doch sind diese 
zumeist nichts weniger 
als einfach, daher em- 
pfindlich und theuer 

Vielfach, insbeson- 
dere da, wo weite Ent- 
fernungen in Frage 
kommen, lassen sich die 
Eingangs behandelten 
Elevatoren in prak- 
tischer Weise mit den 
verschiedenartigen Sys- 





Abbildung 4. 
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pfehlenswerthes Transportmittel, das auf eine 
Leistungsfähigkeit bis zu 50 und 60 Tonnen die 
Stunde, der Leistung des Elevators entsprechend, 
konstruirt werden kann. Abbildung 4 giebt eine 
schematische Darstellung einer Conveyor- Anlage. 
Der Conveyor besteht aus einer doppelten Laschen- 
kette ohne Ende, vermittelst kleiner Rollen an den 
Endigungen der Kettenglieder auf Schienen fahrbar. 
Je zwei Rollen ab- 
wechselnd besitzen eine 
gemeinsame Achse, Die 
Achsen der Zwischen- 
rollen dienen als Auf- 
hängebolzen der Förder- 
gefüsse, die über ihren 
Schwerpunkten aufge- 
hangen, sich, gleich- 
gültig, ob. die Kette 
horizontal, oder senk- 
recht bewegt wird,’stets 
senkrecht stellen. $ Die 
Bewegung‘ der Kette 
geschieht durch feinen 
besonders konstruirten 


temen der Drahtseilbahnen, deren Besprechung an | Mechanismus (vgl. Abbildung 5), der die Conveyor- 


dieser Stelle zu weit führen würde, verbinden, auch 
die Schienen-Arbeitsbahnen mit Locomotiv- und 
Seilbetrieb bilden in diesem Falle geeignete Trans- 
portmittel. 


Kette continuirlich mit einer Geschwindigkeit von 
10 bis 12 m pro Minute vor sich-herschiebt. Dieser 
Mechanismus kann an eine vorhandene Trans- 





Abbildung 5. 


Handelt es sich dagegen um kürzere Ent- 
fernungen (20 bis 200 m) zum oder vom Lagerplatz, 
so bilden die Hunt’schen Conveyor ein em- 


mission angekuppelt werden, auch dient ihm ein 
Gasmotor oder eine Dampfmaschine als Antrieb. 
(Schluss folgt.) 
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Schutz der eisernen Schiffe gegen 
Bewachsen und Rost. 


Die Schnelligkeit unserer modernen Eisenschiffe wird, durch 
das Anhaften von Schalthieren an der Schiffshaut und die 
überaus schnell fortschreitende Vermehrung desselben in nicht 
unerheblicher Weise beeinflusst. Zur Illustrirung dieser That- 
sache die, wenn auch bekannt doch zumeist — hauptsächlich 
von Unkundigen — als wenig wesentlich erachtet wird, mögen 
die Ausführungen des „Scientifie American® hier Platz finden. 
Genanntes Blatt erörtert, dass ein Kriegsschiff der Vereinigten 
Staaten auf der Rückreise von Rio de Janeiro nach New-York 
unter sonst gleichen Umständen wie auf der Ausreise nur eine 
um 2 bis 3 Knoten geringere Fahrt-Geschwindigkeit als auf 
letzterer zu erzielen vermochte, demzufolge sich ein Mehrver- 
brauch von ca. 1000 Tons Kohlen ergab. Zur weiteren Illu- 
strierung werden die Kosten für Dockungen, deren, vermöge 
der Beschaffenheit des „Atlantic“, drei im Jahre nothwendig 
sind, auf 12000 Dollars einschliesslich Reinigung und Anstrich 
des Schiffskörpers berechnet. In unseren heimischen Gewässern 
geschieht das Bewachsen nun lange nicht in dem Maasse und 
in viel langsamerem Tempo wie oben angedeutet, doch immer- 
hin noch so, dass nach halbjähriger Indiensthaltung eines 
Schiffes zur Erzielung derselben Fahrgeschwindigkeit wie bei 
unbewachsenem Balen eine um 25°, vermehrte, nach Verlauf 
eines Jahres sogar eine bis zu 50°/, vergrösserte Maschinen- 
kraft erforderlich wird. Wenn auch hauptsächlich durch 
längeres Liegen der Schiffe, wie in dem oben erwähnten Falle 
vor Rio, der Bodenansatz erheblichere Förderung erführt als 
während der Fahrt, so genügt doch, abgesehen von den Nach- 
teilen welche der Schiffskörper durch Rost erleidet, die an- 
geführte Thatsache um den Bestrebungen zum Entgegenwirken 
der Schäden volle Würdigung angedeihen zu lassen. Farbea- 
anstriche, selbst solche mut — für die Schaltbiere — giftigen 
Beimengungen gewähren nur Schutz für eine recht kurze Zeit; 
ein dauernder Erfolg ist ihnen in keiner Weise nachzurühmen, 
doch müssen sie in Erinangelnng anderer Mittel in den meisten 
Fällen genügen. Selbst Marine-Werften stehen zur 
Konservirung der Aussenbaut unserer meisten Kriegsfahrzeuge 
nur Farbenanstriche zu die in dreifacher Deekung 
aufgebracht und deren Zusammensetzung vou den konkurrirenden 
Producenten als Geheinniss behandelt wird, die jedoch an Güte 
and Haltbarkeit einer der anderen kaum wesentlich übertreffen, 
daher durchschnittlich einer jährlichen Erneuerung bedürfen. 
Hölzerne Sehiffe schützte und schützt man durch Benageln 





unseren 


Gebote, 


der Unterwassertheile derselben mit Kupferblech, 

Mit dem Bau der neueren Kriegsschiffe „Irene“, „Prinzess 
Wilhelm“ und „Kaiserin Augusta“ sowie einiger Kreuzer 
kleineren Typs ebenso der auf Stapel liegenden Ersatzbauten 
haben die Marinebehörden sich nunmehr dem in der englischen 
Kriegsmarine eingeführten und günstige Erfolge aufweisenden 
System, die eisernen Schiffe ebenfalls mit einer Kupferhaut 
zu umgeben, zugewandt. Dieses Verfahren sieht, unter 
Berücksichtigung der durch Berührung von Kupfer und Eisen 
Ierbeigeführten zgalvanischen Zersetzung, zwischen beiden 
Metallen eine Isolierung von Holz, in Form emer vollständigen 
Beplankung des Schiffskörpers vor, welch‘ letztere eigener 
Kalfaterang und besonderer Sorgfalt bei ihrer Ausführung hin- 
sichtlich der zu erzielenden Dichtigkeit bedarf. Das Verfahren 
ist durch langwierige und hostspielige Versuche, die bis in 
die sechziger Jahre zurückreichen, is der englischen Marine 
kersusgetilder; dem Chefoonsteucteur der Admiralitat White 
Das 


“ner Zeit gebräuchliche, wan nicht mehr zur Anwendung ge- 


gebührt das Verdienst bedeutender Förderung desselben 


Inngende sog. Composit-System, welches darin bestand, dass 


seat die Aussenhamt nicht aus Eisen sondern aus Holz auf 
Kisen-Gerippe kunstruinte und mit Kupfer beuagelte, kann 


elonfalls als Frucht der vielseitigen Versuche erachtet werden, 


Für Schiffe der Handelsmarine nun bietet das vorher an- 
gedeutete Verfahren den Nachtheil, dass es sich als zu kost- 
spielig erweist, demgemäss sind Bestreben es durch ein wohl- 
feileres zu ersetzen und so auch die Handelsmarine von dem 
Eingangs erörterten Uebel zu befreien, nur willkommen zu 
heissen. Versuche, mit Hülfe der Electrolyse Verkupferungen 
von Schiffsböden zu Stande zu bringen, wurden bereits in den 
siebziger Jahren vun dem Engländer William Deane in Far- 
mouth unternommen, die später in Frankreich von Frédéric Weil 
und Farnham Maxwell etwa zu Beginn der achtziger Jahre 
wieder aufgenommen wurden, Neuerdings beschäftigen sich 
Vertreter aller Nationen mit dieser Technik, doch dürfen irgend 
welche Systeme sich einer Allgemeinverbreitung noch in keiner 
Weise rübmen. Durch den Mangel an jeglichen Resultaten 
und die immerhin nieht unerheblichen Kosten von Versuchen 
erklärt sich wohl das skeptische Verhalten der Interessenten; 
durch Emporbringen verschiedener Systeme helfend und firdernd 
einzugreifen wäre hier Regierungen schifffahrttreibender Natin- 
nen Gelegenheit zum Erwerb nicht zu unterschätzender Ver- 
dienste gegeben. 


Auf der internationalen Schifffahrt- Ausstellung zu Kiel ist 
das Modell Hülfe der Electrolyse verkupferten 
Dampfers von Ernst Kröuke in Hamburg ausgestellt. Diese: 
beabsichtigt die praktische Anwendung in folgender Weise: 
Er nimmt an, dass nur eigene und grüssere Werke sich mit 
derselben befassen sollen, indem es zur Ausführung des Ver- 
fahrens eines Trockendocks bedarf, dessen Besitzes — da dir 
Kosten eines solchen enorm — keineswegs alle unsere heimi- 
schen, sogar grösseren Schiffswerften sich zu erfreuen (relegen- 
heit finden. Das zu verkupferade Sebiff wird in das 
Trockendock verholt und letzteres leergepumpt. Hierauf werden 
die dem Schiffsrumpf anbaftenden Schalthiere sowie jegliche 
Farbenreste sorgfältig abgekratzt und schliesslich mit einem 
schnell trocknenden sogenannten ]solirungsanstrich vorgegangen, 
der einestheils als Isolirmittel der Konservirung des Materials 
der Schiffsbaut förderlich, anderntheils den schädlichen Einfluss 
dieses Materials auf das nachhenannte Säurebad aufzuheben 
bestimmt ist, Dem Anstrich folgt ein zweiter von 
Metalleomposition, Leitungsfähigkeit 
ausgestattet und bei der niichstbesehriebenen Eleetrolyse die 
Stelle der Kathode vertreten soll. Nunmehr wird das Dock 
tus zur Höhe der gewünschten Bekupferung mit einer, in 
grossen Bassins bereit gehaftenen Kupfervitriolösung gefüllt 
und die als- Anoden dienenden, vorher im Dock angebrachten 
Kupferplatten mit dem positiven, der erwähnte Metallanstrich 
mit dem negativen Pol einer starken elektrischen Stromyuelle 


eines mit 


ersten 
welcher demzufolge mit 


verbunden. Die Verkupferting soll bierauf so schnell vor sich 
geben, dass das Schiff — allerdings je nach Grösse desselben 


und der Stärke des elektrischen Stromes verschieden — in 
1 bis 2 Tagen mit einer I bis 1’, mm starken Kupferschieht 
Nach Beendigung der Verkupferung wird die 


verwendete Kupfervitriollösung zam Wiedergebrauch in die 


überzogen ist. 


oben bereits angedeutetun Sammel-Reservoirs zurückgepumpt. 
Hat das Schiff Abschurfungen des Kupferüherzuges durch Auf- 
fahren auf Felsgrund ete, erlitten oder tritt nach inehrjähriger 
Fahrt ein Verschleiss desselben in die Erscheinung, so beab- 
sichtigt der Erfinder den Kupferüberzug ebenfalls auf elek- 
trolytischem Wege wieder abzunehmen, umgekehrt wie oben 
Die Kesten des 
Verfahrens sullen nicht so erheblich sem wie man anzunehmen ' 
geneigt sein wird, da, wie bereits ausgeführt, das Kupfer- 
vitriolbad unvermindert immer wieder von neuen Verwendung 


beschrieben, und von neuem aufzubringen, 


erfährt. 

Konservirung grosser Seeschiffe er- 
scheint das skizzirte Verfahren zur Verkupferung von Einzel- 
theilen, wie ja auch die mit ausgestellte, mit Kupferüberzug 
versehene Schiffsschraube dies Die Verwen- 
dung des Aluminiums zu Schiffbauzwecken dürfte, wenn da 


Geeigneler als zut 


veranschaulicht. 
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besprochene Verfahren sich Eingang zu verschaffen geeignet 
ist, durch dasselbe weitere Förderung erfahren, indem der 
Ueberzug nicht sowohl auf Eisen oder Stahl, sondern auch 
auf jeder Metalloomposition zu haften, angethan ist. Das 
amerikanische Verfahren, dessen Erfinder Thomas 8. Crane in 
East Orange-New Yersey ist, und das bereits in grösseren 
Maassstabe von der New-Yorker Ship Copper Plating Company 
zur Verkupferung von Seeschiffen angewandt wird, fertigt die- 
selbe nicht aus einem Gusse sondern in einzelnen Theilen. 
Der Vorgang ist folgender: 

Das zu behandelnde Schiff wird trocken gelegt, was so- 
wohl unter Zuhiilfenahme eines Trockendocks als auch eines 
Schwimmdocks, oder auch vermittelst der verschiedenartigen 
und dort zahlreich vorhandenen Slipvorrichtungen gescheben 
kann. Hierauf wird es von allen anhaftenden Schmutz- und 
Farbethoilen befreit und so gut wie angängig bis auf das Eisen 
blosgelegt, Sodann wird ein hölzerner sich an die Schiffswand 
anschmiegender Kasten wasserdicht an derselben befestigt und 
mit emer ätzenden Säure gefüllt, welche die vollständige Reini- 
guog der Schiffshaut bezwecken soll. Die Küsten dürfen rück- 
sichtlich der krummen Oberflächen der Schiffskörper nicht zu 
gross gewählt werden. Das Aetzmittel wird nach Eiawirkung 
von ca. 24 Stunden abgelassen und, nachdem die Fläche sorg- 
fültig mit Wasser nachgespült ist, 
Uyankupfer ersetzt, auf welche ein eleetrischer Strom von 6 
Yolt zur Auwendung gebracht wird. Nachdem dann eine, 
wenn auch Kusserst dünne Kupferschicht auf dem Eisen abge- 
setzt ist, was ebenfalls nach Verlauf 24 Stunden zur 
Tbatsache geworden, wird der Inhalt des Kastens mit einer 
Lösung von Kupfersulphat vertauscht in welcher eine grosse 
ais Anode dienende Kupferplatte eingehängt wird. Nunmehr 
wird der vorerwähnte eleetrische Strom abermals zur Wirkung 
gebracht, worauf die eigentliche Verkupferung ihren Anfang 
vimmt, Nach Verlauf von 4 Tagen ist selbige beendet, indem 
sie dann die für nöthig befundene Stärke von 1,2 mm 
reicht hat. Der Kasten wird sodanı versetzt und wie vor 
bis alle Unterwassertheile mit dem fraglichen Ueber- 
Um die Dauer des Verfahrens abzukürzen, 
grschieht die besprochene Ausführung gleichzeitig 
ren Kästen. 


durch eine Lösung von 


von 


er- 


verfahren, 
zug versehen sind, 


mit mebre- 


Die letztbeschriebene Weise dürfte in maneberle: Be- 
ziehungen der ersteren vorzuziehen sein, in der Hauptsache 
der sorgfültigeren Verkupferung halber, dann aber auch der 


Woblfeilheit wegen. 


Die Kupferschicht haftet so fest, dass sie nur mit Hulfe 


eines scharfen Meissels entfernt werden kann, was jedoch 
keineswegs ein lädiren derselben durch Auflaufen und dergl. 
verhindert. L- 





Jahresbericht des Internationalen Tı 
portversicherungs- Verbandes, 


‘ans- 


Den in der Generalversanimlung des Internationalen 
Transportversicherungs-Verbandes erstatteten Jahresbericht ent- 
nehmen wir: Die Lage des Transportversicherungsgeschäfts und 
besonders diejenige der Abtheilung „Seeversicherung” 
seit Jahren erfreuliche. Die 


Erfahrung machen müssen, dass dev 


Ist sehon 
die 
dem Geschäftsbetrieh 


keine Assenuradeure haben 
All 
erzielte Nutzen von Jahr zu Jahr zusammenschrumpfte. Unser 
vorjahriger Bericht constatirte noch einen Geschäftsgewiun von 
1,73 %, auf die Netto-Prämieneinnahme; 
lescheidene Nutzen ist Jahre 1845 


einer Verlustziffer Platz gemacht Das letztjährige Geschäafts- 


aber selbst dieser höchst 


im geschwunden und hat 


vrgebniss ist folgendes: Die Brutte-Prämeneinnahme von Sb 
‚ontinentalen Gesellschaften (gegen SS am Vorgalie) ist auf ea, 
i21 Millumen .4 cum of, Millionen gegen 180.4 gestiegen, 
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aber leider hat auch der Schadenprocentsatz sich um ca 4 ",, 
vermehrt und beträgt S0,22 %,, (gegen 76,23 °/,). Die Ge 
schäftsunkosten belaufen sich auf 19,72%, (gegen 20,37 °/,) 
und es beträgt die Differenz in den gelegten Reserven zu Lasten 

des Jahres 1805 1,27 "\,, sodass ein Verlust aus dem Geschäft 
von 1,21 ®,, entstanden ist. Gegen das Vorjahr ist also eine 
Verschlechterung des Geschäfts um 2,94 °/, der Netto-Priimien- 
einnabme eingetreten. Noch viel ungünstiger liegt das fran- 
züsische Seeversicherungsgeschäft. Zufelge einer von den Pariser 
Gesellschaften veröffentlichten Statistik lasteten im Jahre 1895 


auf dem Geschäft 80,12"), Schäden und 21,79", Kosten, sodass 


sich ein Verlust von 1 121 2 auf die Netto-Prämisneinnahme . 


ergiebt. Auch die Nachrichten aus England lauten ungünstig; dort 
hat der Zusammenbruch des Shipowners-Syndikats stattgefunden. 
Hieruach ist es augenfällig. dass das gesammte Seeversicherungs- 
geschäft sich in einer eıusten Lage befindet, und müssen daher 
alle Kräfte eingesetzt werden, um die Geschäfte wieder gewinn- 
bringend zu gestalten. Bezüglich der Ursache der schlechten 
Geschiiftsresuliate ist seit Jahren hervorgehoben worden, dass 
politische Verwickelungen in überseeischen Ländern, das Dar- 
niederliegen des Handels, die schwierige Lage, in welcher sich 
das Rhedereigeschäft befindet, durcbgreifende Aenderungen im 
Schiffbau und in den maschinellen Einrichtungen der Schiffe, 
sowie die Zunahme der Serunfälle, namentlich der Schiffszu- 


sammenstisse, das Versicherungsgeschäft nachtheilig beeinflisst~ 


Taben. Bei der Versicherung von Rhederei-Interessen macht 
Sich geltend, dass jetzt die eisernen Schiffe allmählig in das - 


Stadium kommen, wo sie Reparaturen benöthigen, Durch den 
Gebrauch, durch Rost und zum Theil auch durch mangelhafte 
Unterhaltung sind die Platten der Aussenhaut und andere 
Schiffstheile, welche besonders der Abnutzung ausgesetzt sind, 
dünner geworden und müssen erneuert werden. Zum grossen 
Theil geschieht dies auf Kosten der Assecuradeure, indem eine 
Strandung. eine Collision oder ein sonstiger Seeschaden benutzt 


wird, die Kosten des Ersatzes von abgenutzten Theifen mit in” 


Es werden der 
Assecuranz häufig die Reparaturkosten in Rechnung gestellt, 
ohne die darauf erhaltenen Rabatte und Vergütungen in Abzug 
zu bringen, obgleich diese rechtlich dem Versicherer zukommen 


“die _Havarie-Rechnungen hinein zu bringen. 


müssen, was in der neuen Hamburger Casco-Police hesonders 
erwähnt ist. Die policemässigen Abzüge wegen des Unterschiedes 
zwischen neuem und altem Material sind vielfach zu gering. 
Bei Schäden an der Maschine, an den Kesseln und bei Wellen- 
bruüchen wird selbst dann kein oder doch nur ein unzureichender 
Abzug gemacht, wenn die betreffenden Sehiffstheile bereits durch 
den Betrieb stark gelitten haben und auch olıne Hinzutreten 
eines Unglücks batten hald ersetzt werden müssen. Bei den 
Segelschiffen haben die Condemnationen wegen Reparaturun- 
Die Werthe dieser Schiffe 
dass, sobald ein Schaden eintritt, welcher 
im Auslande reparirt werden muss, die hohen ausländischen 
Reparaturkosten im Vergleich zu dem geringen Werthe des 


wurdigkeit erheblich zugenommen. 
sind derart gesunken, 


Schiffes die Reparaturunwirdigkeit zur Folge haben, Infolge 


der beispiellos niedrigen Frachten, welche den Rhedereibetrieb 
nur noch für wenige Fahrten lohnend machen, Sinnen die 


Rheder darauf, sich durch Charterpartien und Connossements- 
clauseln Frachtbezuge und Kosten auszubedingen, 
auf Grund der Gesetze nicht zustehen würden. 


welche ihnen 
Das Anlaufen 
von Winterbafen in der Ostsee wird zu Havanegrosse-Fällen 
gemacht, wozu die Assechradeure beizusteuern haben. Quaran- 
sänekosten, welche gesetzmässig zu den Unkosten der Schiff- 
und 
durch immer 
beträchtliche 


fahrt gehören, werden als Havarie eingefordert 
erstattet, Die hat 


weitere Ausdehnung auf eine 


von der 
Asseouranz Collistonsgefabr 
indirekte Schäden 
. dass der Asse- 
das versicherte Schiff dritten zuge- 
im Falle des Zusammenstosses zu ersetzen hat, 


Erweiterung erfahren, die gesetzliche Vorschrift 
euradeur Schäden, 
fügt hat, 


wind erwe 


welche 
pur 
auf Anfahren an Brücken, 


itert Landungsstege usw 


_—~._aebmen_in_erschreckendem Maasse zu. 
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und im Schadenfalle wird nicht nur der materielle Schaden, 
sondern auch entgangener Gewinn, Conipuchurserlust usw. 
vergütet. Die Caseo-Assecuradeure auf dem Continent sind 
sogar in Collisionsfillen für Schaden an Gesundheit und für 
Verlust von Menschenleben verantwortlich gemacht worden. 
Die erhöhte Gefahr wurde auch eine höhere Prümie bedingen, 
trotzdem werden durch die Concurrenz der Versicherungsgesell- 
schaften unter einander, durch das Herabsinken der Taxwerthe 
der versicherten Schiffe und durch Rückgaben der verschiedensten 
Art die Einnahme der Casco-Assecuradeure geschmälert. Fast noch 
in hiherem Maasse als für deu Cascoversicherer hat sich das 
Risico des Waarenversicherers im Laufe der Zeit vermehrt; 
durch die — mit, ‚welcher die ira beladen wenden, 
Getreide = an Set BEE Güter Bere nicht EN 
fältig getrennt und gestaut, Decklast_ wird oft nicht genügend 
hefestigt, woraus dann Schäden entstehen, welche die Asse- 
euradeuro zu bezahlen haben. Eine erbebliche Gefahrserhühung 
ist_durch_die_ Verclansuli erfolgt. 
riher, als noch in der Hauptsache reine Connossemente be- 
standen, hielt sich der Versicherte im Schadenfalle zunächst 
an den Frachtführer und nahm den Assecuradeur nur in An- 
spruch, wenn das Schiff untergegangen war oder ein sonstiger 
Fall höherer Gewalt vorlag, jetzt ist. der Frachtführer ; 
den_Coonossementsclauseln fast von jeder Haftung frei, Die 
wenigen Fälle, in denen die Verfrachtungsbedingungen noch 
eine Pieri ‘hig lassen, werden oft = noch x 









oder gu re ausser ren Die Diebstahlsschäden 
"Trotz der gr grösseren 


Haftung des Ammeasdetre ~ die EURE in ei. a der 


rn Es tritt daher die oie ‘an die Genchkftaleirangen 
heran, in ernstester Weise eine Erhöhung der Primien 
anzustreben. 





Die grosse Erdbebenwelle an der 
japanischen Küste.*) 





(Schluss'. 

Der vermuthliche Verlauf der Bewegung, die sich unter 
dem Meere vollzogen bat, lässt sich durch die 
Bandai-San im Jahre 1586 trefflich illustriren. 
Millionen Erde einer bestimmten 
Richtung mit solcher Gewalt verschoben, dass eine enorme 
Welle fester Körper mit grosser Geschwindigkeit mehrere Meilen 
weit fortbewegt wurde, Ein ähnlicher, sich am Grunde des 
Meeres abspielender Vorgang erklärt die verhängnissvolle Er- 
scheinung die im Jum d. J. in Japan sich zeigte, vollauf, 


Vorginge in 
Hier warden 


Tons von und Gestein in 


Dass starke submarnne Erdbeben das Bett des Oceans ver- 
wissen alle Diejenigen wohl, die mit der Erhaltung 
von Unterseekabeln in der Nähe vulkantscher Regionen betraut 
sind, Wenn ein Kabel gleichzeitig an zwei Stellen bricht, so 
zeigen die Lothungen stets, dass die Wassertiefe grüsser ge- 
worden ist und oft müssen dann neue Routen gewählt werden, 
um die gefährliche Stelle zu meiden. Dass die letzte Kata- 
strophe ihren Ausgang am Meereshoden gefunden, wird durch 
die Thatsache bestätigt, dass Schalthiere, die nur in grossen 
Wassertiefen leben können, ans Land geworfen wurden. 


ändern, 


Bis zurück ins neunte Jahrhundert lasst sich das Auf- 
treten von Erdbebenwellen an der japanischen Küste verfolgen, 
aber noch nie zuvor sind die Folgen #0 verhiingnissvoll gewesen, 








*) Nature, 2 weekly illustrated Journal of Science. 
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wie bei der diesjährigen Katastrophe, die 20000 Menschen zum 
Opfer forderte, und 12000 Häuser und andere Gebaude zer- 
störte. Bei der Katastrophe von 1891 kamen über 7000 
Menschen um. 

Das Küstengebiet. das der Verwüstung anheimgefallen ist, 
reicht von der Insel Kinkwa-San im Süden (38° 15° N. Br. 
und 141° 30° O. Lge.) bei Hachinoche im Norden (40° 30° N. 
und 131° 30 0.) Zwischen diesen beiden Punkten ist nahezu 
jede Stadt und jedes Dorf von der Welle überfluthet worden 
Die Hauptrichtung in der sich die Woge bewegte, scheint an- 
gefähr N. z. O. gewesen zu sein. 

Von ähnlichen Erscheinungen welche die Geschichte ver- 
zeichnet, ist besonders die durch das Erdbeben von Lissabon 
(1755) hervorgerufene Welle bekannt. Sie stieg im Tajo bis 
zur Höhe von 40° und hess bei ihrem Weiterschreiten das 
Flussbett völlig trocken. Sie machte sich bis auf 120 Meilen 
West von St. Vincent fühlber, wo sie die Schiffe dergestalt 
hin und herwarf, dass sich Niemand auf Deck aufrecht halten 
konnte. An der Küste von Cornwall verursachte sie ein Steigen 
des Wassers von 8-10", 

In den Jahren 1808 und 1877 rollten grosse Erdbehen- 
wellen über die Küste von Peru, und richtelen grosse Ver- 
wüstungen an. Bei der ersten Welle wurde das amerikanische 
Kriegsschiff „Watteree“ 1'/, Meilen weit ins Land hineingetragen 
und im Jahre 1877 erfasste die Fluth das nämliche Fahrzeug 
das 9 Jahre hoch und trocken gelegen und führte es noch 
weiter landeinwärts., Diese Wellen entstanden ungefähr 900) 
Meiten von der südamerikanischen Küste und brauchten um 
den Weg bis nach Japan zurückzulegen etwa 24 Stunden. 

Die vulkanische Eruption von Krakatau im Jahre 1883 
erschütterte ganz Java und die dadurch erzeugte Welle über- 
schwemmte die Küsten dieser Insel und diejenigen Sumatras. 
Die ausgeworfene Asche und Lava verdunkelte die Laft anf 
50 Meilen und bewirkte noch monatelang nach der Katastrophe 
einen röthlichen Schein in der Atmosphäre, Der Verlauf der 


Küste erlitt Aenderungen und Landerhöhungen, auf denen 
Leuchtthürme standen, verschwanden. 
Im Jahre 1844 traf der Hamburger Schnelldampier 


„Normannia“, 750 Meilen östlich von New-York auf eine solche 
Welle. Ein starker Sturm hatte zuvor geweht und war bereits 
im Abflauen, sodass der Dampfer wieder. mit voller Kraft 
laufen konnte. Plötzlich thürmte sich vor dem Bug eine enorme 
Welle auf, die beim Aufschlagen auf Deck, das Schiff bis zur 
Kommandobriicke unter Wasser und die sämmtlichen 
oberen Aufhauten zertrümmerte. 


setzte 
Es liessen sich zahlreiche andere Fälle aufzählen, wo der- 
artige Wellen beobachtet wurden, die man oft irrthiimlich mit 
dem Ausdruck „Fluthweile" (tidalwave) zu bezeichnen pflegt. 
die aber unzweifelhaft vom Eirdbehen herrühren. 





Vermischtes. 

Strandungswesen auf dem Kaiser Wilhelm-Kanal. Ler 
Regierungspräsident bringt zur öffentlichen Kenntniss, dass 
für den Kaiser Wilhelm-Kanal zwei besondere Strandämter 
errichtet worden sind, weiche den Namen „Strandamt Bruns- 
büttel“ für die Strecke von der Verbindungalinie der beiden 
Leuchtfeuer auf den Molen in Brunsbiittelhafen bis zu km 48 
des Kanals und „Strandamt Holtenau” für die Strecke von 
km 48 des Kanals his zu der Verbindungslinie der beiden 
Leuchtfeuer auf den Molen in Holtenau, führen. Die strand- 
amtlichen Geschäfte bei dem ersteren Strandamt sind dem 
Kaiserlichen Kanalbauinspector Gilbert zu Brunsbüttelhafen und 
diejenigen bei dem letzteren dem Kaiserlichen Kanalbauinspestor 
Lütjohann zu Holtenau übertragen worden. 











Schifibau. Der Jahresbericht der Flensburger Schiffswerlt 
liegt uns vor. Es wurden im Jehre 1849,96 6 Schiffe (gegen 
8 im Vorjahre) abgeliefert, und zwar: 


Dampfer No. 156 ,A'fred Menzell* hat 1417 Br.-Reg.-Tons, 


= „ 157 „Flensburg“ „ 4417 = 
Pr „ 158 „Thekla” „ 3684 u 
Pr „ 160 „Mercur“ „bb = 
. „ 161 „Bangalore” „ Mo is 
ae „ 164 Quarta” „ 1824 2 


17 S42 Br.-Keg.-Tons. 
Der Tonnengehalt der in 1514,05 abgelieferten S Schiffe 
betrug nur 13477 Br.-Reg.-Tons. Die Gesammt-Maschinenstöke 
der im Beriehtsjahre fertiggestellten Dampfer beläuft sich auf 
43900 ind. Pferdestärken. Die Brutto-Einnahme für die 6 Sch “fe 
betrug .# 3824028. Die Aufträge, welche bei Jahresschluss 
zur Erledigung verblieben sind: Eisbrechvorrichtung nach dem 
Patent Weedermann. Schwesterschiff der , Bangalore’, für 
«die Hamburg-Caleutta-Linie. Dieser Dampfer ist inzwischen 
fertiggestellt und gelangte am 18. Juli d. J. zur Ablieferung. 
„Burmah” ein ganz gleicher Dampfer wie die beiden vorbe- 
nannten, wird für Rechnung des Herrn A. Kirsten, Hamburg 
gebaut. ‚Jeder dieser drei Dampfer hat eine Tragfähigkeit von 
ea. 8000 Tons. „Theben“ ist von der Deutschen Dempfschiff- 
fabrts-Gesellscheft „Kosmos“, Hamburg, in Aufırag gegeben, 
Es ist dies ein Dampfer von 383° 4" Länge, 46° Breite und 
30 5" Tiefe. Derselbe wird eine Quadruple-Maschine erhalten. 
„Ekliptika“, für Dampfskibsselskabet „Urania“ in Kopenhagen, 
ist für die Frachtfahrt bestimmt. Dieser Dampfer, ein Patent 
«des Herrn Alfred Christensen, Kopenhagen, erhält eine vom 
gewöhnlichen Schiffstyp abweichende Form, indem das Deck 
an den Seiten eingezogen wird, sodass der Querschnitt eine 
ovale Form erhält. Das Schiff hat etwas Aehnliehkeit mit den 
in letzter Zeit in England mehrfach gebauten Turretschiffen. 
Die Dimensionen sind: Länge 301‘ 2“, Breite 38° 9*, Tiefe 
23° 6". Stapel No. 167 wird für Rechnung der Deutsch- 
Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft in Hamburg aufgesetzt 
und erhält eine Länge von 403‘ 5”, Breite 47° 5“ und Tiefe 
32° 0*, Stapel No. 168, ein Dampfer von 200" 6° Länge, 
36° 0“ Breite und 17° 6* Tiefe, welchen Dampfskibsselskabet 
„Nordsöen“ in Kopenhagen bauen lässt. Mittlerweile ist noch 
der Auftrag auf: Stapel No. 160, ein Schwesterschiff der vor- 
hin bensnuten „Theben* für die Deutsche Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft „Kosmos“ in Hamburg hinzugekommen. Der 
Raumgehe't der ad. 2—S genannten Schiffe beträgt rund ca. 
28120 Br.-Reg.-Tons. Die Frequenz des Schwimmdocks hat 
sich wiederum in recht erfreulicher Weise erhöht. Dasselbe 
wurde auch von mehreren ausländischen Schiffen, darunter 
grosse englische Dampfer, aufgesucht und im Laufe des Jahres 
von zusammen 87 Schiffen, gegen 63 im Vorjahre, benutzt, 
welche das Dock 245 Tage in Anspruch nahmen. Der durch 
diese flotte Besch*ftigung erzielte Verdienst war ein recht 
lornender und trägt richt unwesentlich zum guten Ausfall des 
Ganzen bei. Im letzten Jahre wurden durchschnitttlich 1451 
Arbeiter beschäftigt, der höchste Stand betrug 1490 Mann, und 
wurden an Löhnen .# 1487333 15 ausgezahlt. Das Aktien- 
kapital der Werft beträgt .# 2010000 Prioritätsanleihe, 
1 000000, Reservefonds 202 500, Dispositionsfonds 450 000 4, 
Die gezahlten Dividenden für die Betriebsjahre 1875,76 bis 
incl 1819 45 betrug 188°,” Pro 1815.06 wird den Aktio- 
nären eine Dividende von 10" , ausgekehrt. 


. ” 
. 


Auf der Werft von Blohm & Voss lief am Sonnabend 
voriger Worheein für Rechnung der Hamburg-Stidamerikanischen 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft erbauter Dampfer von 6200 Tons 
Tragfähigkeit vom Stapel. Das Schiff wurde auf dem Namen 
„Sao Paulo“ yetauft. 
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Die kaiserliche Jacht „Standart”. in welcher der Zar 


dieser Tage seine Reise nach Schottland zurückgelegt bat, 
'dürfte das kostharste and prüchtigst eingerichtete Fahrzeug 
dieser Art sein, welches existirt. Schon in seinen Dimensionen 
überragt es alle anderen Jachten der übrigen gekrönten Häupter. 
Der „Standart“ hat eine Lange von 113m eine Breite von 15m 
und geht 6,10m tief. Es sind dies Abmessungen, wie sie etwa 
ein Passagierdampfer von 4—5000 Brutto-Registertons auf- 
weisst, nur dass beim ,Standart® die Breite im Verhältniss 
zur Länge eine grössere ist, als wie dies bei den Schiffen der 
genannten Art üblich zu sein pflegt. Der „Standard“ hat drei 
Stahlmasten, von denen der mittelste, der Grossmast, 55m 
hoch ist. Die Segelfläche beträgt etwas über 1000 Quadrat- 
meter. Das Schiff hat Doppelschrauben, die durch zwei von 
einander unabhängige Maschinen getrieben werden, Nach der 
Berechnung sollte das in Kopenhagen erbaute Fahrzeug 21 
Knoten laufen; die wirkliche Leistung auf der Probefahrt ist 
aber wesentlich unter der veranschlagten geblieben. Es konnten 
nur 1% Knoten erzielt werden. Eine Eigenartigkeit in ihrer 
Konstruktion weist die Kaiserjacht insofern auf, als Maschinen 
und Kessel bedeutend weiter nach vorne gerückt sind, wie sonst 
liblich. Es ist dies zum Zwecke möglichster Raumgewinnung 
für die von den hohen Personen zu benutzenden Kabinen 
geschehen. Die Wohnräume liegen um einen kleinen Speise- 
saal gruppirt, dessen Täfelung und Möbel aus geschnitztem 
Eichenholz bestehen. An der einen Wand dieses Salons befindet 
sich eine allegorische Darstellung der das russische Reich be- 
grenzenden vier Meere, der Ostsee, des Schwarzen und Weissen 
Meeres und der Kaspischen See, Von den Kaiserlichen Gemächern 
führt eine breite Treppe nach dem Oberdeck in den Staats- 
Speisesaal, der bei einer Länge von 80° und einer Breite von 
20° reichlich 70 Personen zu fassen vermag. Die Wände und 
Möbel sind aus hellfarbigem Holz, die Stühle mit graublauen 
Lederpolstern überzogen. Die Besatzung besteht aus 20 Offi- 
zieren, 350 Matrosen und Unteroffizieren. 


Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal. Der Verkehr im Kaiser 
Wilbelm-Kanal während der Zeit vom 16. bis 30. September 
belief sich nach der von der Schiffsmaklerfirma Sartori & Berger 
zugesandten Statistik auf 344 Fahrzeugr. 





Die Beseitigung des im Kanal gesunkenen dänischen 
Dampfers „Johann Siem” ist im Laufe der verflossenen Woche 
geglückt. 





Die Anfwendungen, welche im Jahre 1815 465 in den 
einzelnen Seestaaten für Marinezwecke gemacht worden sind, 
giebt Brasseys Naval Annual wie folgt: 


Grossbritannien 374 Mill. Mark 
Frankreich 216 „— = 
Russland 20 6, m 
Vereinigte Staaten WO, . 
Deutschland Ww, 2 
Italien 74, = 
‚Japan 22 u ” 
Die Marquise de Bloqueville, Tochter des Marschalls 


Davoust, hat bekanntlich für die Errichtung eines Feuertburmes 
auf der Penmarch Spitze an der Bretagne-Küste eine grosse 
Summe der französischen Regierung zur Verfügung gestellt. 
Dieses Leuchtfeuer, mit dessen Bau schon vor etwa zwei 
Jahren begunnen ist, wird nicht nur in Bezug auf Lichtstärke 
eines der ersten der Welt werden, sondern der Thurm wird 
auch iv architektonischer Hinsicht ein Masterwerk werden. 
Die Spitze des Thurmes wird sich 63 Meter über den Grund 
und 64 Meter über Hochwasser erheben. In einer kleinen 
Vorhalle unmittelbar beim Eingang soll eine Statur des Fürsten 
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von Eckmihl aufgestellt werden, an der eine Gedenktafel an- 
gebracht ist, welche besagt, dass der Bau des Thurmes auf 
Kosten der Tochter des Marschalls ausgeführt. Die Ausgaben 
für die Herstellung des Thurmes und des Leuchtapparates 
werden sich auf ca. GOOONO fres, belaufen. 


Der neue Torpedokreuzer „Karamuru“, welcher als erstes 
der drei von der brasilianischen Regierung der Germaniawerft 
zum Bau in Auftrag gegebenen Schiffe gleichen Typs jetzt 
fertiggestellt ist und am 3. Oktober seine erste Probefahrt von 
Östündiger Dauer ausführte, soll am 10, d. Mts. seine erste 
officielle forcirte Probefahrt von 10stindiger Dauer machen. 
Der ,Karamuru”, dessen ganze Bauart ein äusserst gefälliges 
Aussehen zeigt, ist ein ganz aus Stahl gebauter Kreuzer; seine 
grösste Länge beträgt 7m, seine grösste Breite 0,4 m, die 
Höhe vom Kiel bis zum Hauptdeck an der Seite 5m. Bei 
einem mittleren Tiefgang von 3.) m wird er mit voller Auk 
rüstung und Munition, sowie mit 100 Tons Kohlen eine Ge- 
schwindigkeit von 22 Knoten mit 6000 indicirten Pferdestärken, 
welche von 2 Maschinen entwickelt werden. erreichen. Eine 
derartige Konstruktion liess sich natürlich nur durch die äusserste 
Gewichtsersparniss, die ohne Schädigung der Festigkeit gemacht 
werden konnte, erreichen. Das Gewicht der Maschinenanlagen 
z. B. hat man auf das äusserste Maass beschränkt, weshalb 
man mit dem Dampfdruck in den 5 Locomotivkesseln bis auf 
15 Atmosphiiren hinaufging. Der Haupiwerth bei diesem Typ 
musste anf die hohe Geschwindigkeit des Schiffes gelegt werden. 
Mit Rücksicht auf die sonstigen Gewichtsersparnisse war man 
in der Lage, dem Schiffe eine des Verhältnissen entsprechende 
recht starke Armirung zu geben. Der Kreuzer, von so hoher 
Geschwindigkeit, wird durch eine Armirung von 2 Arınstrong- 
Geschützen von 100 mm L 50, 6 Schnellfeuergeschützen von 
5,7 em und vier solchen von 3,7 em in den Stand gesetzt, trotz 
der geringen Grüsse den Schutz von Handelsschiffen oder die 
Vertheidigung von Häfen auch solchen Gegnern, die an Grösse 
bedeutend überlegen sind, wirksam durchzuführen, da auch 
noch die Armirung durch zwei Seiten- und ein Bugtorpedo- 
lancirrohr vervollständigt wird, Wegen der hohen Geschwindig- 
keit des Schiffes konnte der Panzerschutz desselben verhältniss- 
mässig klein gewählt werden. Ein sehr wirksamer Schutz wird 
den Maschinen durch die Verstärkung der Aussenhaut ia den 
stablernen Decks und insbesondere durch die Anordnnng der 
Kohlenbunker gegeben. Die Besatzung des Torpedokrenzers 
wird einschliesslich der Officiere etwa 110 Mann betragen. 


Der transpaeifische Verkehr nimmt in der letzten Zeit 
einen gewaltigen Aufschwung. Eine Dampferlinie zwischen 
Japan und Mexico ist unlängst ins Leben gerufen worden und 
nunmehr geht man in den Vereinigten Staaten auch mit dem 
Plane um, eine direkte Schnelldampferlinie zwischen San 
Francisco und Wladiwostok im Anschluss an die trans- 
sibirische Bahn zu gründen. 


Ueber die Besserung auf dem Frachtenmarkt wird aus 
London berichtet: „Als ein besonders befriedigendes Zeichen 
des Umschwunges, welcher sich in jüngster Zeit im inter- 
nationalen Handelsverkebr zu entwickeln begonnen hat, ist die 
wesentliche Steigerung hervorzuheben, welche während der 
letzten Wochen im Stande der Seefrachten eingetreten ist. 
Theilweise ist die Bewegung auf den augenblicklichen starken 
Begehr an Schiffsräumen für Getreidetransporte aus den Ver. 
Staaten nach Europa zurückzuführen. Amerika hatte starken 
Geldbedarf und musste schnell zu Gelde machen, was es an 
Produkten, die in Europa Aufnahme zu finden pflegen, abzu- 
geben hatte. Dies veranlasste eine Verfrühung der Absendungen, 
wäbrend sonst Getreide und Baumwolle in grüsseren Mengen 
erst im October und November heranzukommen pflegen. wenn 


nn en | 


der Frachtverkehr nach andern Ländern, wie beispielsweise 
der russischen Ostsee, nachzulassen beginnt. Aus diesem Um- 
stande darf aber nicht gefolgert werden, dass die jetzige Be- 
weeung nur eine Nothstandsbewegung und nicht ein Zeichen 
gehesserten Handelsverkehrs bedeute. Europa würde jene 
amerikanischen Waaren meht so willig zu steigenden Preisen 
aufnehmen, wenn nicht dieser Periode vine solche traurigsten 
Darniederliegens der überseeischen Waarenbezüge vorauage- 
gangen wäre, welohe die diesseitigen Lager derselben auf einen 
unerhört niedrigen Stand, und das Frachtengeschäft seit längerer 
Zeit in eine traurige, verlustbringende Lage gebracht hat. Nur 
die gewaltigsten Oceandampfer neuester Uonstruction, mit 
Tripelexpansion und geringstem Kohlenverbrauch hatten noch 
zu den bestehenden Sätzen einen bescheidenen Verdienst 
erübrigt, alle übrigen arbeiten mit mehr oder weniger schwerem 
Verlust. 





Kleine Mittheilungen. 





Nach einem Bericht des schwedisch-norwegischen Geueral- 
consuls in Genua ist ein neues italienisches Gesetz ausgefertigt, 
durch das einige Aenderungen in den Bestimmungen über die 
Hafenahgaben eingeführt werden. Die wichtigste dieser Ver- 
änderungen ist die Erhöhung von 1 auf 1.40 Lire per Register- 
ton für Thampfer, die italienische Häfen besuchen. 


Die lange geplante Anlage eines Hafens bei lekatarinogrod 
an der Murmanküste scheint nunmehr Thatsache zu werden. 
Man wünscht mit der Anlage eines Handelshafens anzufaugen, 
und falls dieser seine Probe bestebe, soll der Kriegshafen sofort 
folgen. Die Gegend an der Petschora soll besonders reich an 
Naphta von vorzüglicher Qualität sein. 


Der Dampfer „Ville de Brest“ von der Companie Genéraie 
Transatlantigue ist am 22. September von Marseille nach 
New-York abgegangen, um als erstes Schiff die neue Linie 
zwischen New-York und den Antillen zu eröffnen. 


Eine neue Rettungsstation wird nach der „H. H. Z.“ an 
der samländischen Küste ins Leben treten. DervOberst Bartels 
in Lyk hat dem Vorstand de: Gesellschaft zur Kettung 
Schiffbrüchiger das hochherzige Anerbieten gemacht, der Ge- 
sellschaft für Rettung Schiffbruchiger eine Doppelstation, 
bestehend aus einem massiven Schuppen, den nöthigen Rettungs- 
booten mit Zubehör und Transportwagen und Raketenapparat 
mit vollständiger Ausrüstung zu stiften. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Flensburg. 

Sitzung vom 3. Oktober. Das Seeamt verbandelte in 
dieser Sitzung über den Brücken-Zusammensturz bei der 
Germania-Werft am 14, August vorigen Jahres, bei welchem 
Unfall leider dreizehn, zum Theil verheiratete Werftarbeiter 
ihr Leben einbüssten. Auf der genannten Werft wurde der 
Bremer Lloyddampfer „Bonn” gebaut. Zwischen diesem 
Dampfer und der Werft lag ein türkischer Torpedojüger. Um 
den auf dem „Bonn“ arbeitenden Leuten einen Landgang zu 
verschaffen, führte vom „Bonn“ auf den Torpedojüger eine 
Brücke, die, weil der „Bonn“ höher lag, etwas schräge auf den 
Torpedojager herabführte. Diese Brücke war aus zwei sog. 
preussischen Mauerlatten gebildet. Die ganze Brücke war 
10m lang. Die Brücke, welche mit den Enden 60cm auf den 


ee ete 


Schiffen lag, war dort mit Stricken festgehunden. und war unter 
Leitung des Platzmeisters Hinrichsen nach Rücksprache mit 
dem Obermeister Ehrhorn angefertigt Brücke 
ist auch nach ihrer Fertigstellung keiner Probe unterzogen 
worden. Auf dem genannten Dampfer „Bonn" waren 300 
Arbeiter beschäftigt. Gegen 12 Uhr Mittags gab ein in der 
Nähe vortiberfahrender Dampfer einen Ton, der dem Mittags- 
signal auf der Germania-Werft ähnlich war. Die Arbeiter 
nahmen an, dass die Werft das Signal zur Mittagspause ge- 
geben hatte, und, wie bekanntlich auf grossen Fabriken üblich, 
stürzten verschiedene Arbeiter schnell auf Deck. Hier wurde 
Ihnen vom Aufsicht führenden Werkmeister bedeutet, dass ein 
Irrtham vorliege und noch zwei Minuten an Zwölf fehlten. 
Diese zwei Minuten sollten verhiingnissvoll werden. Es entstand 
vine Verwirrung unter den Arbeitern und es bildete sich ein 
Kniinel. Als dann jene zwei Minuten 
waren, drängten die Arbeiter mit grossem Ungestiim auf die 
schräge shwärtsführende Brücke los, Als 63 Arbeiter auf der 
Brücke sich befanden, gerieth dieselbe ins Schwanken und der 
stärkere Längstaiken brach in der Mitte durch. Die Folge 
war, dass 25 Mann ins Wasser fielen, von denen leider 13 
ihren Tod fanden. 
jeiteten strafreebtlichen Untersuchung von der 


worden. Die 


verstrichen 


Tosser 


Diese Feststellungen sind in einer einge- 
Kieler Straf- 
kammer uormirt worden, Es wurde nämlich gegen den Werft- 
direktor Hagen von der (iermania-Woerft, sowie gegen Ebrhora 
und Hinrichsen Anklage wegen jenes entsetzlieben Unglücks- 
fülles erhoben. Das Gericht gelangte jedoch zur Freisprechung 
sämmtlicher (rei Angeklagten und zwar wesentlich auf Grund 
eines Gntachtens des Direktors Mittendorf und des Direktors 
Howaldt in Kiel, welche erklärten: Der Unfall sei lediglich auf 
eine Schadhaftigkeit des gebrochenen Balkens zurückzuführen, 
doch sei jene Schadhaftigkeit Äussserlich nicht erkeunbar ge- 


wesen. Als Sachverständige sind anwesend: Der kaiserl, Ober- 
baurath Bartsch und der Schiffsbaumeister Ihms aus Kiel 


Ersterer erklärt, dass wenn der gebrochene Balken aus gutem 
Holz bestanden hätte, die Brücke dann fähig gewesen wäre, 
60 bis 70 Menschen zu tragen. Der Bruch sei unzweifelhaft 
auf eine schwache ästige Stelle des Balkens zurückzuführen. 
Der Anfertiger der Brücke hätte zweifellos die schadhaften 
Stellen nicht bemerkt, Die Art der Konstruktion entspriiche 
dem allgemeinen Gebrauch. Schiffsbaumeister [ims stimmt zu, 
Seines Erachtens 
seien die Leute zu hastig auf die Brücke losgestürmt, wären 
sie orinungsmässig hinüber gegangen, statt im wilden Lauf, 
dann wäre die Brücke stark genug gewesen: 80 Mann hätten 
auf derselben können. Ein Gutachten Baurath 
Friese-Kiel gelangt zur Verlesung. Demnach kunnten auf der 
Bricke drei Mann nebeneinander gehen und wenn, wie dieser 


die Ästige Stelle sei nicht zu sehen gewesen. 


stehen vom 


Sachverständige angenommen zu haben scheint, zur Zeit der 
Katastrophe 74 Mann sich auf der Brücke befunden hätten, 
dann sei sie, wenn man pro Mann 75 kg durchschmittlich 
rechne, init 5700 kg, oder mit 2850 kg pro Balken belastet 
Auch dieser Sachverständige führt den Unfall auf 
die ästige Beschaffenheit des Holzes zurück. Das Seeamt ge- 
langt ach längerer Berathung zu dem Spruch, dass der Unfall 
nicht durch die mangelhafte Beschaffenheit der Bauhölzer, 
sondern dadurch herbeigeführt sei, dass die Arbeiter in zu 
xrosser Zahl und zu ungestim und zu hastig auf die Brücke 
Brücke sei an und für sich 
stark genug zu dem Zweck gewesen, dem sie dienen sollte. 
Doch muss stets darauf Bedacht genommen werden, solche 
Brücken so sicher als möglich herzustellen. zweck- 


gewesen, 


hinauf gedrungen seien, Die 


Es sei 
mässig, dass von einer Stange in der Mitte der Brücke aus 
Stricke nach beiden Enden gezügen würden. um ein Schwanken 


der Brücke nach Möglichkeit zu verhüten, Auch sei genau 
auf die Aestigkeit des Holzes zu achten, dass zu solchen 
Brücken Verwendung fünde, H. Fhl. 
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Vereinsnachrichten. 

Nautischer Verein zu Hamburg. 
Sitzung vom 1. Oktober. Die sehr zahlreich besuchte Ver- 
sammlung, die erste in dieser Sitzungsperiode, wurde vom 
Vorsitzenden, Herrn Dir. Mathiessen, mit einer Ausprache 
eröffnet, in der er der Hoffnung Ausdruck gab, dass in dem 
kommenden Halbjahr die Thätigkeit des Vereins eine für Handel 
und Schifffahrt nutzbringende sein werde und dass die Ver- 
sammlungen sich zahlreichen Besuches seitens der Mitglieder 
erfreuen mögen. Der Verein hat im Laufe des Sommers ein 
langjähriges und thiitiges Mitglied, Herrn Kapitän Simmons, 
verloren, Die Versammlung ehrt das Andenken des Verstorbenen 
in der üblichen Weise, Es wird alsdann zur Erledigung der 
eingegangenen Schriftstücke geschritten, die geraume Zeit in 
Anspruch nimmt. An die Rundschreiben des Vorsitzenden 
vom Deutschen Nautischen Verein knüpft sich eine längere 
Debatte, Der Verein Hamburger Rheder hat in Antwort auf 
ein von diesseits an ihn gerichtetes Schreiben mitgetheilt, dass 
er sich nicht ia der Lage sehe, die vom nantischen Verein 
augeregte Anstellung von Versuchen über die Manüverirfähig- 
keit der Dampfer zu befürworten, da er befürchte, dass die 
Veranstaltung leicht irreführend wirken könne, indem die Ge- 
fahr besteht, dass gemachte Beobachtungen uarichtiger Weise 
verallgemeinert werden. Es wird beschlossen, nochmals eine 
Verständigung auf mündlichem Wege zu versuchen, da von 
Seiten einiger Mitglieder der Befürchtung Ausdruck gegeben 
wird, es walte Missverständniss in Betreff des beabsichtigten 
Zweckes. Ein Bremer Kapitän theilt mit, dass er ein Mittel 
zum Löschen von Feuern in Kohlenladungen gefunden, das er 
dem Verein demnächst vorzuführen gedenkt. Es werden vier 
Herren zur Aufnahme vorgeschlagen. — Nächste T.-O.; 1. Dir 
neuen Vorschläge über Nebelsignate; 2. Prüfung der Schiffer 
und Steuerleute über das Gesetz der Stürme; 3. Mittel zur 
Verhinderung der Desertion der Seeleute. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Oktober, Als neue Mitglieder werden 
aufgenommen die Herren Kapitäne Formes, D. „Vceana“ und 
und v. Döhren, D. ,Bhopal*. Für's Museum ist eine aus dem 
gesunkenen Lloyddampfer „Elbe* geborgene Postsendung ein- 
gegangen als Geschenk von Kapitiin Callsen von der Kosimos- 
linie. Eingegangen sind Schreiben vom Stettiner Verein und 
der Schiffer-Gesellcchaft Läibeek; Herr Kapitän Storm ersucht 
den Verein um ein Gutachten über seine Patentdayits, Es 
wird beschlossen in diesem Gutachten zum Ausdruck zu bringen, 
dass der Verein die Idee, welche der Erfindung zu Grande 
liegt, als eine glückliche ansieht, ein endgültiges Urtheil abzu- 


Sitzung vom 7. 


geben sich aber nicht in der Lage sieht, da em solches nur 
nach Erfahrungen, die auf See gemacht werden, ertheilt werden 
kann. Von der Shipmaster's Soviety ist ein Schreiben ein- 
gegangen, in welchem mitgetheilt wird, dass die englischen 
Schiffervereine sich mit der Feststellung eines 
Warnungssignales beschäftigen werden. Gegenstand 
steht auch in der heutigen Versammlung zur Tagesordaung; 
es handelt sich darum, ein Signal zu finden, welches den prak- 
tischen Anforderungen entspricht und Verwechslungen mit 
anderen Signalen nicht aufkommen lässt. Vorgeschlagen sind 
Kanonenschläge und Dampfpfeifensignale bezw. Signale mit 
dem Nebelhorn. Es wird beschlossen, folgendes Signal festzu- 
setzen: Ein Schiff, welches ein anderes in Gefahr laufendes 
warnen will, kann dies durch folgendes Signal than: mindestens 
fünf rasch aufeinander folgende kurze Tone mit der Dampf- 
pfeife oder dem Nebelhorn. Der Vorsitzende theilt mit, dass 
das Stiftungsfest am 28. November stattfinden wird. Erörtert 
wird der Unfug des Gebrauchs der Sirenen, der vielfach zu 
Verwechslungen mit Feuerschiffensignalen Anlass giebt. Geriigt 


demnachst 
Dieser 


492 





wird ferner, dags bier viele Dampfer in den Hafen winlanfen, | Westindien sind flau. Von Yucatan ist etwas Nachfrage für 
ohne ihre Nationalflagge zu zeigen. Ein Mitglied regt an, die | Abladung pro Frühjahr nächsten Jahres zu 28/— ein. 2 - 
Fenerschiffe möchten in Gefahr laufende Schiffe nicht nur mit | zwei und 30'— drei Plätze. Reisfrachten für die neue Ernte 
Kanonenschiissen sondern auch durch Flaggensignale (auf | in Birma sind ziemlich viel flauer. Infolge theilweisen Fehl- 
grössere Entfernung) warnen. Nächste T.-0, Abschaffung der | schlagens der Weizenernte in Indien sollen einige Ladungen 
Sirenen Warnungssignale der Feuerschiffe. Getreide von Unlifornien und der Ostküste Nord-Amerikas nach 
dort verschifft sein, und falls diese Abladungen sich in noch 
’ stärkerem Maasse wiederholen sollten, rechnen die Reisbe- 
Verein Deutscher Sossteuerlouie zu Hamburg-Altona. frachter mit der Wahrscheinlichkeit, dass in den wächsten 

In der am Donnerstag, den 1. Oktober abgehaltenen | Monaten eine grosse Anzahl von Schiffen im Osten lisponibel 
General-Versammlung, welche gut besucht war, wurden zu- | wird und die Frachtraten sinken werden. Befrachter verhalten 
nächst drei Herren als Mitglieder in den Verein aufgenommen. | sich deshalls vorläufig abwartend. Caleutta nach emem guten 
Aa Eingängen waren zu verzeichnen: ein Buch „Die trans- | direkten Hafen in U. K. Cont. 20-— Jute oder © 4— nach 
stlantischen Schnelldampfer* eingesandt vom Verfasser, vin | New-York, oder Galveston & . Das ausgehende Geschäft 
Schreiben eines Mitgliedes aus Gibraltar und ein solches des bleibt sehr fest, Dieser Umstand ist wohl wenizer auf eine 
Herrn Kapitan Storm hier, Es folgte sodannn der Bericht des | Vermehrung der Urdves auf Frachten als auf die ungewöhn- 
Kassirers über den Kassenabschluss des verflussenen Quartals, | 
aus welchem hervorging, dass die äusserst günstigen Abschlüsse 





liche Knappheit an prompten Seglerräumten zurückzuführen. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 

„Kairnsmore” Victoria (¥. J.y’ Liverpool 32:6, London 33,9 Lachs. 

„Halyrood* Tacoma,Ü. K. Cont. 31/3 netto Weizen. 

„Meinwen” Portland (O) UL K. Cont. 31/3 du. 

„Uhelmsford“ do. do. aim do 

Fulwood” do. da, 30/— do. 

„Cromartyshire" San Franciseo/U. kh. Cont. 23:1 Weizen. 

„Sorata“ Chilen. SalpeterplitzeU. K. Cont. 17,6 net. 

„Itata” Neweastle N.S.W, Westküste Siidam. OD, K. Cont 35.9 
"4, direkt. 

„Hereward“ Newcastle N.S.W./Westküste Südam. 12/5. 6d 
direkt Kohlen. 

Castle Rock” Melbourne, London 30/— pro Ton Reg. Stückgut. 

„Arno* Cp'cutta Boulogae 20/—, 

„Admiral Tegetthoff" Buenos Aires/U. K. Cont. 15/— Quebracho 
Ende Februar Ladetage. 

Principality’ Liverpool/Melbourne 18/10 Stickgiter, 

„Pisagua“* Hamburg Caleutta 16’— sterling, Solz. 

» Wega” Cardiff/Singapore 15,0 Kohlen. 

„Macdiarmid* Cardiff,Uape 15,— Kohlen prompt. 


der beiden ersten Quartal» d. J. durch deu jetzigen noch bei 
Weiten übertroffen wurden, Es wurde Itierauf zur Tages- 
ordnung „Anstellung einer Hülfskraft für den Vorsitzenden” 
übergegangen. Nach eingehender Debatte über diesen Gegenstand 
wurde von einer endgültigen Beschlussfassung über denselben, 
der vorgerückten Stande halber, abgesehen und beschlossen, 
am Sonntag, den 4. ds, 9 Uhr Morgens, im Vereinslocale 
eine ausserordentliche General- Versammlung zur Erledigung 
dieser Angelegenheit abzuhalten. Gewählt wurde hierauf cine 
Kommission von 10 Mitgliedern zur Ausarbeitung des Ent- 
wurfs einer den heutigen Verhältnissen der Seeschifffahrt ent- 
sprechend abgeänderten Stemannsordnung, unter specieller 
Stellungnahme zu den Vorschlägen des deutschen Nautischen 
Vereins und denen der socinldemokratischen Fraktion des 
Reichstages und sodann die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 





Hamburg, den 7. Oktober [sue 
Sau Francisco ‘st ruhig und ohne Begehr, Portland (0) 
ist ziemlich fest für prompte Räumte, wofür 31,3 bis 30,— je 
nach Grösse zu bedingen ist, Salpeterfrachten bleiben sehr 
gedrückt, Befrachter bieten für prompte Schiffe 17/— 17.3 
. ", direkt» Ta Plata sucht fortgesetzt prompte Schiffe zu 
207— für Weizen von den obereu Häfen. Holzfrachten von 


Berichtigung. In dem Artikel des Herm Kapt. Hegemean : 
„Die Beauforts-Skala zur Bezeichnung der Windstärke” ist ein 
sinnentstellender Druckfehler stehen geblieben. In dem Schluss- 
„+ die Windstärke an Bord“, staii 
wie gelruckt steht, „on Land an Anemometern abzulesen“ 


satze soll es heissen: 








Echte Schuppenfarbe 


ist das bis jetzt der Neuzeit erwiesene besie und billigste Rostschutzmittel, widersteht Hitze und Säure, uberinfft 
Bleimennige-Anstriche, eignet sich besonders zu Anstrichen von Dampfeylindern, Rohren, Schornsteinen, Ventilatoren, 


Koblenbunkern, Laderäumen ete. 
Probelieferung gratis. ———= 


Alleinverkauf: HEINRICH CLASEN (inh. CARL NISSEN) HAMBURG, Admiralitätstrasse 52/53. 
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Auf dem Ausguck. 





An anderer Stelle unseres Blattes finden unsere 
Leser eine aus der „Hanseatischen Gerichtszeitung“ 
abgedruckte Entscheidung des Oberlandgerichtes, 
auf welche wir hier ausdrücklich aufmerksam 
machen. Die Ablehnung, welche der Vorschlag 
des nautischen Vereins, eine Enquéte über die 
Manöverirfähigkeit der Dampfer—zu veranstalten, 
erfahren hat, mag manche Schiffsführer in dem 
an und für sich sehr bequemen Glauben bestärkt 
haben, es sei überflüssig die einschlägige Litteratur 
zu studiren, da es schliesslich doch nur auf prak- 
tische Erfahrung ankomme. Die Begründung des 
Oberlandgerichtes lässt aber wieder erkennen, wie 
wünschenswerth und wichtig es für die Schiffsführer 
ist, Das zu studiren was über den Gegenstand ge- 
schrieben ist. In Beziehung hätten Er- 
hebungen, wie sie der nautische Verein gewünscht, 
(len Schiffsführern manche Anregung gegeben, sich 
mit der Angelegenheit zu beschäftigen und die 
vorhandenen Quellen zu studiren. Schaden hätte es 
ihnen sicher nicht gebracht. Das erwähnte Urtheil 
enthält übrigens manche interessante Punkte, welche 
eine Kritik von Seiten der Fachleute herausfordern 
dürften. Während das Seeamt, das sich vorgiingig 
mit der Sache beschäftigt hat, angenommen hat, 
oder angenommen zu haben scheint, das bei rück- 

wärts schlagender Maschine Hartbackbord gelegte 
Ruder hätte erst dann eine Wirkung auf das Aus- 
schlagen des Kopfes des Schiffes ausgeübt, wenn 


dieser 


das Schiff Fahrt über Steuer machte, hält anderer- 
seits das Oberlandgericht an der von ihm auch im 
Collisionsfalle „Ora“ und „Commodore“ (Hansa 
No. 13 1896) ausgesprochenen Auffassung fest, dass 


die Wirkung des übergelegten Ruders schon bei —— 


Fahrt vorwärts und gleichzeitig rückwärts arbeitender 
Maschine eingetreten wäre. Angestellte Versuche, 
welche im Jahresbericht der Lond 3 
Society ausführlich beschrieben sind, (siehe Hansa 
No._33_1896) haben «doch dargethan, dass die vom 
Oberlandgerichte acceptirte Theorie in der Praxis 
nicht überall Stich hält. Anfechtbar scheint auch 
der Satz über die Einwirkung des Stromes. Es 
wäre zu wünschen, dass die Schifffahrtsvereine sich 
eingehend mit der Begründung des Urtheils be- 
schäftigen möchten; eine Besprechung und Erörterung 
desselben könnte für die Schifffahrt nur von Nutzen 
sein. * . . 

Ein Freund unseres Blattes giebt in dem nach- 
stehend abgedruckten Schreiben eine dankenswerthe 
Anregung, die wir den zuständigen Stellen zur Be- 
achtung empfehlen. 

„Es ist gewiss eine durchaus löbliche Maass- 
regel, dass den deutschen Schiffen im hiesigen 
Hafen gegen Entrichtung von .# 1.— die Anweisung 
der Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger zur 
Handhabung des Raketenapparates von der Hafen- 
behörde an Bord gebracht wird. Wer aber Seeleute 
kennt, wird nicht behaupten wollen, dass diesen 
die Handhabung des qu. Apparates dadurch zweifel- 
los geläufig wird; ich möchte deshalb wohl auf 
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eine Einrichtung aufmerksam machen, die der 
Commander der life saving brigade zu East London 
getroffen hatte, als ich vor einigen Jahren dort war. 
Gienannter Herr liess die Uebungen der Brigade 
stets aufden Schiffen ansagen und die Bemannungen 
derselben einladen. Die Uebungen fanden 
etwa ein mal wöchentlich Abends nach Schluss der 
Arbeiten an Bord statt und wurden stets von den 
meisten Öffieieren und Mannschaften der im Buffalo- 
rid liegenden Schiffe angesehen. Treffende, wenn 
auch nicht gewählte Bemerkungen, wie etwa „de 
Düsköpp hebbr'r jon Torn in“, zeigten vom Interesse 


dazu 


und Verständniss, welches seitens der Mannschaften 
Sollten der- 
gleichen gewissermaassen praktische Anweisungen 


der Sache entgegengebracht wurde. 


nicht hier oder da nachgealimt werden können?” 
leh möchte glauben. dass jeder Jan Maat, der die 
Sache geschen hat, sie seinen Maaten deutlicher 
machen wird, als die ja zweifellos vollkommen klare 
und einfache, aber gedruckte Anweisung, etwa wie 
Kinder am schnellsten von Kindern lernen. Der 
gesunde Sinn des Seemannes wird ihm ja wohl in 
höchster Neth beistehen, anders sähe es mit der 
Kenntniss vom Rettungswesen gerade bei denen, 
die sie haben sollten, eigen aus, Von Ausstellungen 
und dergl. schönen Dingen lesen wir blos gelegentlich 
mal und ich gestehe, dass ich 25 Jahre zur See 
gefahren hatte, ehe ich einen Raketenapparat nur 
gesehen hatte. So wird es wohl den meisten 


Seeleuten gehen. 
+ * 


In einer ihrer letzten Nummern erörtert die 
„Shipping Gazette", anknüpfend an den von uns 
bereits erwähnten Artikel des Antwerpener Juristen 
Louis Franck die Vertheilung der Schadenersatz- 
ansprüche in Collisionsfällen bei beiderseitigen Ver- 


schulden. Wenn auch etwas zurückhaltend giebt 
das Blatt zu, dass das z. Z. in Grossbritannien 


veltende Recht verbesserungsbedürftig ist, und in 
Wenn 
man sich in Grossbritannien zu einer entsprechen- 


manchen Fällen zu grossen Härten führt. 


den Aenderung des Gesetzes bequemen würde, so 
würde damit zweifellos der Weg für eine interna- 
tionale Verständigung über diesen wiehtigen Punkt 
anderen Staaten dann 


amvebahnt werden, da die 


höchstwährscheinlich folgen würden. Wir nehmen 
bei dieser Gelegenheit Veranlassung, eine uns von 
Herm Franck gewordene Mittheilung zur Kenntniss 
zu bringen, dahingehend, dass viele deutsche Juristen 
gleichfalls eine Aenderung der handelsgesetzlichen 
Bestimmungen im Sinne der von Franck angeregten 
Idee befürworten. 


Das Marineministerium der Vereinigten Staaten 
hat 31 schnelle Dampfer der Handelstlette in die 
Liste der Hülfskreuzer für den Kriegsfall, um auf 
Handelsschtffe des Feindes Jagd zu machen, ein- 
tragen lassen: dieselben sollen mit Geschützen von 


10—15 em-Kaliber auszerüstet werden. Hundert 
10 em- und 12,7 em-Kanonen werden zu dem Zweck 
in der Marine-Geschiitzfabrik in Washington her- 
gestellt; sie sind für die kleineren Hülfskreuzer 
Die transatlantisehen Sehnell- 
dampfer der Amerika-Linie sollen 12 Stück 15 em- 
Kanonen führen, alle in der Breitseite, 


bestimmt. grossen 


. 

Die französische Marine hat bekanntlich 
in letzter Zeit mit unaufhörlichen Unfällen zu kämpfen 
gehabt, die nieht allein durch die Ungunst der 
Elemente verschuldet waren. Die öffentliche Meinung 
beschäftigt sith deshalb fortgesetzt lebhaft mit der 
Flotte, von deren Stand ja im Kriegsfalle Vieles 
abhängt. Der „Eclair* brachte kürzlich einen Artikel 
über die Unfälle, welche durch die Mangelhaftigken 
der Konstruktion der Dampfkessel der französischen 
Kriegsschiffe veranlasst waren und kommt neuer- 
dings darauf zurück, indem er behauptet, dass die 
Panzerschiffe „Bourines“, ,Jenmappes* und „Larnet 
infolge von Dampfkesselunfällen manöverirmnfäbiz 
Auf den .Bouvines* sei noch zu 
Zeit bemerkt eine Anzahl 
Dampfrolire ein beunruhigendes Aussehen erhielten. 
und deshalb durch andere 
um Unfällen vorzubeugen, wie sie kürzlich aut den 


geworden seien. 


rechter worden, dass 


habe man sie ersent, 
Jauréguiberry’ vorkamen. Betreffs des Jer mappes* 
erklärt das Blatt, von einem Officier, der sieh zur 
Zeit der amtlichen Probefahrten dieses Schiffes in 
Brest befand, zu wissen, dass bei einer 24 stündien 
Probefahrt die Dampfrohre so undicht wurden, dass 
sich die Maschinisten genöthigt sahen, die Feuer 
von vier Dampfkesseln (auf 16) zu löschen. Be 
dem „Carnot* mussten alle Dampfrohre durch new 
ersetzt werden. Betreffs des „Jaur‘guiberry“ schreibt 
Kelair’, Marineminister so wenig 
Vertrauen in dessen Dampfkesselanlage gehabt habe. 
dass er, bevor sich das Unglück an Bord desselben 


der dass der 


ereignete, anordnete, die Probefahrt nicht bis zw 
Anwendung der äussersten Dampfkraft zu treiben. 
Ja, der Minister habe die Aufstellung von Dampfkesseln 
der Firma d’Allest et Lagrafel auf dem neuen Panzei 
„Chäteaurenault* und die Aufstellung 
eines anderen Typus von Dampfkesseln angeontne. 


suspendirt 


Die dureh den nenen Erlass der spanischen 
Regierung angeordnete Erhebung von Schifffahrt 
abgaben erstieckt sieh nicht nur auf Kohlen un 
Eisenerz; auch das von Spanien exportirte Roheisen 
soll einen erhöhten Zoll von 25 Centimos tragen. 
Stückgüter und Holzladungen, die importirt werden, 
zahlen 1 Peseta 25 Centimos per Ton. Für Erz, 
Huelva und dem Mittelmeer zur Ver 
schiffung kommt. wird eine Extraabgabe von nur 
10 Centimos per Ton erhoben, gegen 25 Centimes 
ab Bilbao. Die Abgaben werden von den Schiffen 
und nicht vom Verschiffer oder Empfänger erloben. 


das von 








Neuere Kohlen-Transport- 
sinrichtungen. 


{Schluss). 

Das Füllen der Conveyor-Gefiisse geschieht durch 
den in Abbildung 6 dargestellten sogenannten Füller. 
Dieser besteht aus einer Anzahl flacher Trichter 
von der Grösse der Gefüss-Oberflächen, welche ohne 
Zwischenräume charnierartig miteinander zu einer 
endlosen Kette verbunden sind, derart, dass auf den 
Charnierbolzen befestigte Rollen analog der Conveyor- 
Kette auf Schienen laufen. Die Entfernung der 
Mitten der Trichter von einander ist genau (dieselbe 
wie die der zu füllenden Gefiisse. Indem nun die 
einzelnen Trichter mit Ansätzen versehen sind, die 
in die Conveyor-Kette eingreifen, wird durch die 
Bewegung der letzteren auch die Trichterkette in 
Bewegung gesetzt, wobei stets ein Trichter des 
Füllers sich genau über ein Transportgefüss stellt. 
Der Zubringer, eine geneigt liegende Füllrinne, lässt 
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sämmtlicher Generatoren der Anlage eingerichtet, 
Die, in den in Amerika üblichen zweirädrigen Karren 
nit Pferdebespunnung. ankommenden Kohlen werden 
direkt in die Füllrinme verstürzt und in die über den 
Generatoren angeordneten Kohlenbunker befördert, 
Umgekehrt nimmt der Conveyor den Aschenabfall 
der Oefen mit bis zu einem ausserhalb des Gebändes 
befindlichen Füllrumpf, aus welchem derselbe dann 
zur Abfuhr abgelassen wird. Abbildung 7 stellt den 
Transport von, mit der Eisenbahn ankommender 
Kohle in ein grösseres Kohlenlager dar. Die An- 
lage ist in Brooklyn ausgeführt, das Gebäude fasst 
4000 Tonnen Kohle, die 9 m hoch geschüttet wird, 

Die Betriebssicherheit der Conveyoranlagen ist 
nach Erkundigungen bei Besitzerne solcher eine 
absolute, sodass Anlagen mehr als 100 000 Tonnen 
Kohlen befördert haben, ohne dass auch nur ein 
Dollar für Reparaturen zur Verausgabung gelangte, 

Ein anderes, voziiglich mit dem Elevator in 
Verbindung zu bringendes Transportmittel ist die 


Abbildung #. 


die Kohle in die einzelnen, wie erwähnt, keine 
Zwischenräume zwischen sich besitzenden Trichter, 
und von diesen in die Kästen laufen, ohne dass 
Kohlenstiicke neben die Gefüsse fallen können. Das 
Entladen der Wagen wird in einer horizontalen 
Strecke, an einem bestimmten Punkte selbstthätig 
und zwar dadurch bewirkt, dass ein dortselbst be- 
festigtes Hinderniss, ein sogen. Frosch, die Kästen 
der Reihe nach umdreht und so sich ihres Inhaltes 
entledigen lässt. 

Selbstverständlich können die Conveyor auch 
für andere Materialien als Kohlen Verwendung finden, 
auch lassen sich jenach den Umständen verschiedene 
Transporte zu gleicher Zeit ausführen. Eine solche 
Conveyor-Anlage ist zum Beispiel in einer ameri- 
kanischen Gasfabrik zur automatischen Beschickung 


sogenannte Automatische Bahn, ebenfalls ein 
Hunt'sches Patent. Sie ist eine hochliegende ge- 
neigte Schienenbahn, auf der ein besonders con- 
struirter Wagen selbstthiitig hin und zurück läuft 
und sich an einem beliebig zu fixirenden Punkte 
selbstthätig leert. Die Schienen der Bahn sind, bei 
nur geringer Spurweite, auf hölzernen oder eisernen 
Längsträgern befestigt; der Wagen ist möglichst 
leicht construirt, seine Laufräder vor und hinter 
ihm angeordnet. Der Wagen selbst (vgl. Abbildung 8) 
hat einen, nach beiden Seiten über die Schienenbahn 
erheblich hinüberragenden, schrägen Boden und 
schräge Seitenborde, die oben drehbar aufgehangen 
sind. Zwei dünne, durch Oesen an den Stirnwänden 
des Wagens geführte Drahtseilchen dienen, in Ver- 
bindung mit zwei Hebeln auf gemeinsamer Achse 
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zum Oeffnen und Schliessen der Seitenklappen, 
letztere werden durch Drehen der Hebel nach unten 
gleichzeitig geschlossen, nach oben geöffnet. Das 
Oeffnen geschieht ausserdem automatisch vermittelst 





a = =e 


eines dritten, auf vorerwähnter Welle befindlichen 
Hebels, der auf dem im Vordergrunde der Ab- 
Dildung ersichtlichen Klotz mit geneigten Ebenen 
aufläuft. 





Abbildung 8. - : ; sci 


den Bedienungsmann an der Ladestelle besorgt. — 
Der Betriebsvorgang ist folgender: Der an dem 
höher gelegenen Ende der Bahn mit Kohlen aus 


eh 


Abbildung 7. 


Das Schliessen der Wagen wird durch | Ebene auf, dreht damit die Wellen und öffnet so 
















dem Füllrumpf beladene Wagen läuft, sobald er 
durch den Arbeiter von der kurzen Horizontalen, 
welche die Plattform bildet, abgeschoben wird, mit 
sich steigernder Geschwindigkeit die Bahn hinab 






a Karte 
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bis zu dem vorher fixirten Punkte, an welchem die 
Entladung stattfinden soll. Die am erwähnten 
dritten Hebel befindliche Rolle läuft auf die schiefe 


die beiden Seitenklappen, wobei die Kohlen auf in 
schrägen Bodenhälften abrutschen. Auf seiner - Fahrt 
zur Entladestelle hat der Wagen vermittelst einer 





Greifvorrichtung einen, wenige Meter vor seinem 
Wegende quer über die Schienenbahn gelegtes Joch 
Dieses ‚Joch auf einem, mit 
der einen Hälfte zwischen den Schienen liegenden 
Seil ohne Ende, das am Anfangs- und Endpunkt 
der Bahn über verticale Rollen geführt ist, befestigt. 
Vermittelst eines an einer freien Stelle der Bahn 
am Seil angebrachten Contregewichtes nun, das beim 
Mitnehmen des Joches durch den vollen Waren 
gehoben wird, erfolgt sofort nach Entleerung durch 


vor sich hergeschoben. 





| anlangender 
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als kolossal zu bezeichnende Leistungsfähigkeit. 
Die zum Beladen der Wagen angeordnete Platt- 
form kann sein, 


sodass die 


ausgebildet 
Abnahme 


auch als Waage 


Kohlen bei der gewogen 
werden. 

Die 
lassen sich sowohl 
Schiffen, als auch beim Entladen mit der Eisenbahn 
Kohlen verwenden. Abbildungen 9 


und 10 sind Darstellungen beider Verwendungsarten. 


Automatischen Bahnen 
beim Löschen von Kohlen aus 


vorbeschriebenen 








Abbildung 9. 


Senken des Gewichts ein Zurückschnellen des leeren 
Wagens nach seinem Ausgangspunkte. Der hier 
befindliche, einzige zur Bedienung der Bahn er- 
forderliche Arbeiter schliesst «durch einfaches 
Herunterdrücken des Hebels die noch geöffneten 
Seitenwände und der beschriebene Vorgang wieder- 
holt sich. 

Diese Bahnen sind bis zur Grenze von 150 m 
ausführbar, das Gefälle wird ca. 1 : 30 angeordnet, 





In Europa besitzen u. A. die Kopenhagener 
Gaswerke vier soleher Automatischer Bahnen, die 
in Verbindung mit fahrbaren Elevatoren 
arbeiten. Diese Anlage hat sich bei noch nicht 
100000 Mark Anschaffungskosten bereits im 
ersten Betriebsjahre amortisirt, denn während 
früher Krahn- und Schubkarrenbetrieb die 
Transportkosten pro Tonne 163 Oere = 179 Pfg. 
betrugen, stellen sich dieselben nunmehr auf nur 


zwei 


bei 





Abbildung 10. 


die Grösse der Wagen ist aufein Kohlenquantum von 
ca. 1 Tonne berechnet, sodass bei stündlich aus- 
führbaren 50 Fahrten die Leistungsfihigkeit der 
Anlage ebensoviele Tonnen beträgt. Diese wird 
sich bei Verwendung grösserer Wagen noch be- 
deutend, bis auf das Doppelte, steigern lassen, eine 
mit Rücksicht auf die einfache Anlage und den 
mit geringen Kosten verknüpften Betrieb gewiss 


48 Oere (53 Pfg) Zur Zeit ist ein Hunt’scher 
Elevator mit Automatischer Bahn zu Ludwighafen 
a. Rh. für das Rheinisch- Westfälische Kohlen- 
syndikat in Essen im Bau begriffen. 


R. Liebich. 


Vor fünfzig Jahren. 


(Nach den Aufzeichnungen eines Rheders.' 


Wenn man die Frachten von heutzutage mit denen vor 
fünfzig Jahren vergleicht, so sollte man meinen, die Rhederet 
seı derzeit ein Gewerbe gewesen, bei dem man mit dem besten 
Willen kein Geld verlieren kunnte, auch wenn man os 
so ungeschickt und irrationell betrieben hätte, 


noeh 


Was würde man heute zu Frachten von 82 Shilling per 
Ton Getreide von Odessa nach dem Continent sagen? Die 
Rieder haben in den letzten Wochen, wo die Frachten vom 
Schwarzen Meer auf 17 und 18 sh. in die Hühe zingen, 
nachdem sie geraume Zeit sich nicht in die „teeus” hinein- 
unter den zweistelligen Zahlen geblichey 
Glück kaum zu fassen Bei 20 sh, lässt 
sich heute schon eine ganz nette Dividende herausrechnen; wie 


gewagt and eben 
sind, thr vermocht. 


muss es da vor fünfzig Jahren gewesen sein? 

Sicher lag das Geschäft damals besser wie heute, aber 
doch war der Verdienst noch lange nieht der Differenz in den 
Fracuten entsprechend höher, 8? shi. 
per Ton, würde sich heute ein Kerndampfer, wenn auch nur 
eine bescheidene Ausfracht hinzukäne, in einer Reise bezahlt 


Bei einer Fracht von 


gemacht, oder wie man damals sagte, „freigefahren” haben. 
Wohl hörte man derzeit hie und da von einem solchen guten 
„Slump“, aber doch waren es nur Ausnahmefälle, wie sie heut- 
zutäge, auch 
Man denke nur an den britischen Dampier „Guy Mannering”, 


wenn weniger häufig, auch noch vorkommen. 
der vor noch nicht gar so langer Zeit von Bremerhaven aus 
eine Reise nach China mit einer etwas „disereten” Ladung an- 
getreten hat, bei der, wie man sagt, der Kaufpreis des Schiffes 
aus der Fracht herausgeholt wurde, 

Der kostspieligere Betrieb von damals berubte nicht our 
auf dem Umstande, dass die Schiffe klein und theurer in der 
Anschaffung und Unterhaltung waren. Es dazu die 
hoben Assekuranzkesten. die viel häufigeren Versegelangen in 


kamen 


Ballast, der Mangel an telegraphischer Verbindung mit über- 
seeischen Ländern, der die Frachtdispesitionen erschwerte, und 
Aufenthalt für die Schiffe verursachte, lange Tadefristen, das 
Feblen von Sehleppdampfern, hohe Hafenahgaben und Lootsen- 
gelder u. A. in. 

Alles divs wirkte zusemmen, um die Frachtfahrt zu ver- 
theuers. Aber gerade weil die Schifffahrt von so 
Zufällen abhängig war, konnte, wean einmal Alles einschlug, 
auch ein tüchtiger Verdienst herausgehult werden. 


vielen 


Die nachstebend aufgeführten Beispiele aus den viersiget 
Jahren mégea einen Anhalt für den damaligen Krachtvendienst 
geben, Im Jahre Isis kam cine Bremer Fregatte von 273 
Commerzlast (Sit Tous) von 


Häuten, Rohznecker, 


New-Opleans jot eines 
Rindfleiscit 
Das Schiff war vom Abgangsurte 40 Tage unter- 
und erkielt 
Fiaeht von T22S 5 ausbezahlt, 
Die Frachten von New-York 
drückt, Die Auswanderung begann schon bedeutende Dimen- 
siunen anzunehmen. 


Ladung 
Baumwolle, tued Stablolz in 
Hamburg an. 
vinselilwesstiel 3") Primage eine 


Wegs gewesen 


waren damals etwas ge 
Viele Schiffe warfen sich auf diese Führt 
und in der Folge stieg im Hafen von New-York das Angebot 
au Schrffsraum für ausgehende Ladung weit üler den Bedarf. 
Immerbin standen die Frachten nach heutigen Begriffen nuch 
ziwmlich hoch. Im 1848 nordamerihanisehe 
Fregatte mit Pottasche vou New-York auf der Elbe an 


Jahre kam eine 
Las 
Schiff trug 322 Commerzlast, war für die damalige Zeit also 
ein gewaltig grosses Fahrzeng, und hatte die Reise in 47 Tagen 
‘ Seine Fracht belief sich auf 4500 8, 


meh eine hübsche Sumine, wenn man bedenkt, dass die Fracht 


zurückgelegt. immer 


von bier ausgehend gewiss noch bedeutend melir gebracht hat. 


Die Fruchtjager, kleine und mittelgrusse Falnzeuge, 


Schooner und Briggs, die besonders rasch segelten, pflegten 





damals gut auszumachen. Hiervon ein Beispiel: Im Juni 1847 
kam eine englische Brigg mit Marmor und Südfrüchten von 
Livorno hier an. Sie war 137 Commerzlast gross und hatte 
die Reise in 38 Tagen zurückgelegt. Ihre Fracht belief sich 
auf 12,820 Urt.-Mark, etwas über 15,000 Reichsmark. 
Nachstebend uoch einige Frachtnotirungen ausdem Jahre 1347: 


St. Petersburg-Stettin 20 Rthln Pr. mit 1%, Kaplaken. 


ii -Hamburg 15 Rehlr. Beo. 
we -Bremen 16 Rthir. Gold. 
u -Havre 45 fl. per Last Schwergut und Stückgut, 


Königsberg-Ostküste Grossbritannien 4—6 sh. je nach der 
Jahreszeit, per Quarter Weizen, 


Von Hamburg wurde in Marz 1847 eine Rundfracht vig 
England nach dem Laplata-Flasse und retour für trocken: 
Haute geschlossen zu 5 £ 17 Gd und 5%, per Ton. 


In Odessa wurden in Oktober 1847 Frachten geschlossen 
zu 75 sh. nach England und SY sh 6 d nach dem Continent 
per Ton Getreide, 

Die Baukosten der Schiffe differirten je nach dem Orte 
erheblich. Am billigsten warde in den Ostseeplatzen gebaut, 
naturliche Folge des Holzreichthums jener Gegenden. 
Allerdings wurde dort auf Ausstattung und A usrüstung weniger 


eine 


Werth gelegt, als in Hamburg und Bremen, wo man viel auf 
das Aussehen der Schiffe gab, So zeigte es sieh denn in der 
Kegel, wenn Hamburger Rheder in der Ustsee Nenbauten kon- 
trabiren wollten, dass sie sich erheblich höhere Preise, als die 
dort durchgängig gezablten gefallen lassen mussten, weil sie 
stets höhere Ansprüche stellten. Es wurde damals in den 
Hansastädten besonders viel Werth auf gute Segeleigenschaften, 
wie auf schmuckes Aussehen gelegt. 


Die Schiffbauer an der Ostsee hatten ihrerme ts wieder ge- 
fübrliche Concurrenten in den schwedischen, deutsch-russischen 
und Annischen Werften, die ihr Holz eben su gut und noch 
billiger hatten, als die deutschen und dabei nicht so hohe Ar- 
beitslohne zu zablen brauchten. Dabei wurden in Russlanl 
die Zollabguben auf das zum Schiffbau verwandte Eisen er- 
lassen, während die deutschen Werften auf ihre aus England 
bezogenen Eisenwaaren den Zoll zu erlegen hatten. 


In Danzig soll man damals ein Schiff complet für See, 
aber obne Kupferboden, fur 40 Rthle Pr. per Ton Ladung 
halben herstellen können. Kupferfest wird es wohl nicht ge- 
wesen sein. > In Stettin bezablte man 46--47 Rtblr., in Rostock 
> Bthlr. und in Lüberk ungefähr eben so viel. 
schwankten natürhch mit der Grosse. 


Die Preise 
Kleine Fahrzeuge stell- 
ten sich theurer, grössere biliger, dann kam die Qualität des 
Materials und div Ausstattuny in Betracht, sowie ob die Fahr- 
zeuge kupfertest und kuplerheschlagen waren oder nicht. Im 
Jahre 1848 wurde 2. Bo in Latheck ein Fahrzeug von 4 Com- 
merzlast ga 8000 Pfd.) getant, kupferfest wud kapferbeschlagen 
für bid Rehr, 
ir Pid. 


also zu 30 Rthir, 1 Ger per Ton von 


An der Nordsee waren damals die Weserplätze für ihre 
guten Leistungen im Schiffbau berühmt. Allerdings baute man 
hier erbeblieh tieuren, aber wohl auch besser als an der Ost- 
sev. Dias Holz musste erst per Schiff hier angeschafft werden 
und die Vasselbe 
Hamburg wie überhaupt an der Elbe der Fall. 
Weser 1848 erbautes Schiff von 94 Roggenlasten 
(a 4000 Phd.) kupferfest und gekupfert kostete complet für die 
Ree 18 000 Reilr. oder 9 Rtblr. 13 Ger. per Ton. Etwas 
höher noch stellten sich die Preise in Hamburg, wo für kleinere 
Schiffe ios zu 120 Rthlr. pr. Ton gezahlt wurde, Der Unter- 
schied in den Preisen zwischen damals und heute ist ein er 
heblicher, 


Arbweitslöbne waren höher. auch in 


Ein an der 


war 


in ‚ihre 


Zu Anfang dieses Jahres konnte man z- B. einen 
17; por 


Dampfer von S000 Tons 4. w, ın England zu 5 & 


Ton bauen. 








Dampfschiffe zählten damals noch kaum mit. Es gab 
deren im Jahre 1847 ın Hamburg 9%. In Bremen war bereits 
um die Mitte des Jahres 1847 der erste Dampfer der Ocean 
Steam Navigation, der „Washington” angekommen, Bei dem 
Unternehmen waren die Zolivereinsstaaten, Bremen, Hannover 
und Oldenburg indirekt betheiligt. In Hamburg lag der Schwer- 
punkt des überseeischen Verkehrs mehr in der Fahrt nach 
Westindien und man ging damals schon, (iin Jahre 1847) mit 
dem Gedanken um, eine Dampferlinie zu gründen, die den 
Verkehr mit jenen Gegenden aufrecht erhalten sollte, Es 
waren dazu Dampfer von 250 Pferdekräften und S00 Tons 
Tragfähigkeit in Aussicht genommen, deren Kostenpreis zu 
3250004 Beo. per Schiff veranschlagt wurde. Es gelang indessen 
nicht, genigende Betheiligung zu finden, nod die Sache zer- 
schlug sich, Es hat dann bis zum Jahre ISTO 
gedauert ehe wir wirklich eine solche Verbindung bekamen. 


bekanntlich 


Zum Schluss noch ein Wort über Bemannung und Heuern. 
Es wird vielfach hehauptet, die Schiffe hätten früher viel 
stärker gefahren als heutzutage. Das mag, wenn man das 
Verhaltniss der Manoschaft zum Tonnengehalt in Betracht zieht 
seine Richtigkeit haben. Wenn wir aber noch die nämlichen 
Schiffe mit derselben Takelung hätten, so würden wir heute, 
trotz des beliebten Sparsamkeitssystems in den meisten Fällen 
nieht um einen Mann schwächer fahren können. 
damals gehalten hätten, wenn wir Schiffe von der Grasse der 
Potosi" und mit dem modernen Segelzeug gehabt hatten, das 
kann man eben nicht sagen, weil es solche nicht gab. 


Wie wir es 


Es liegt 
mir noch eine Mannschaftsabrechnung für eine Bark von etwas 
über 40% Tons, aus dem Jahre 1845 vor, die zeigt, dass man 
Die Mannschaft 
bestand aus Kapitän, zwei Steuerleuten, Zimmermann, Koch, 


schon damals in der Bemannung sparsain war, 


2 Matrosen, 4 Leichtmatrosen, einem Jungmann und einem 
Jungen. Im Ganzen mit dem Kapitän dreizehn Mann, darunter 
& Nichtvolibefahrene. Das ist für eine Bark auch nach heutigen 
Begriffen nicht sehr viel. 

Die Monatsheuern der Matrosen stellten sich in den ver- 
schiedenen deutschen Hafenplätzen um das Ende der Vierziget 
Jahre wie folgt: Danzig 10'), Rthlr., Stettin $°,, Rthlr., Rostock 
10—11 Rthir., Lübeck 13 Rtblr. S Ger. Pr. Kiel 10 Rthlr, 
Pr., Hamburg 10 Rthlr. Pr, Bremen 11-12 Rihle, Für Be- 
köstigung reelhnets man je nach dem Heimathshafen von 6— 10 
Rthir. per Mann und Monat. 


Der Hafen von Constantza.*) 

Die Vollendung des von deutschen Ingenieuren und mit 
deutschem Kapital ausgeführten Riesenwerkes der Donauregu- 
lierung, welche am 27. September in feierheber Weise und 
unter Betheiligung der Herrscher der Donaustaaten eingeweiht 
worden ist, bedeutet, als eines der grössten und bedeuteadsten 
Ingenieurwerke der Neuzeit, die endliche Lösung der schon 
vor zwei ‚Jahrtausenden hervorgetretenen Aufgabe, die Donau 
auf ihrem unteren Theile wirklich schiffhar zu machen 
her konnte dort von den 


— bis- 
Monaten Schifffahrtszuit im 
Jahre kaum die Hälfte für grosse Fahrzenge ausgenutzt wer- 
den —, tind Merkstein in der Geschichte 
des einer erhöhten geileihlichen Entwickelung entgegengebenden 


neun 
Iuldet damit einen 


Handels und Verkehrs zwischen dem Orient und dem Herzen 
Europas, j 

Just um einen Tag früher im vorigen Jahre, am 26. Sept 
1895, wurde eine andere bedeutende Leistung der Ingenisur- 
kunst dem Verkehr übergehen, die ebenfalls berafen ist, (lie 
Comnmmieation zwischen West und Ost zu erleichtern. Es ist 
dies die Donaubrücke „Regele Carol bei Cernavoda, Sie stelle 


*) Konstantinopeler Handelsblatt. 
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die Verbindung mit den Häfen des Schwarzen Meeres her; 
für den Transithandel ist sie die Brücke, welche Europa mit 
Asien verbindet. Jassy und Bukarest liegen beinahe auf dem 
geraden Wege von Hamburg und Leipzig nach Konstantinopel 
und Trapezunt. England, Holland, Belgien, Frankreich, West- 
und Süddeutschland, Italien und die Schweiz sind nunmehr in 
der Lage, bei ibren Sendungen nach dem Banat, Siebenbürgen, 
der Bukowina und einem Theile Galiziens den billigen Seeweg 
auf die möglichst grösste Entfernung zu benutzen und die 
Transporte über Rumänien gehen zu lassen, Die grösste Be- 
deutung der Brücke liegt darin, dass früher nur mittelst der 
Donau Zutritt zum Meere war, und während des Winters, s0- 
lange das Eis die Schifffahrt auf diesem Flusse unmöglich 
machte,  vullständig Schienenverbindung 
zwischen dem eigentlichen Rumänen und der Dobrudscha über 
die Donaubrücke bis zu der am Schwarzen Meere gelegenen 
Stadt Constantza, deren Hafen sich dem rumänischen Eisen- 
babnoetze ansenliesst, ist deshalb von grésstem Werthe, Dass 
Constanzas Hafen der grossen verkehrstechnischen Aufgabe ge- 
wachsen sein dürfte, welche an ihn herastreten wird, lassen 
die jetzigen Nachrichten über die Entwickelung des Hafenbaues 
bestimmt erwarten, 


unterbrochen. Die 


Der Evbauer des Triester Hafens, Friedrich Boimches, 
lässt sich über die Hafenanlage in Coustantza folgendermaassen 
aus: „Die umfangreichen Sechauten in Constantza sind be- 
stunmt, in dem bescheidenen Seeplatze eine den europäischen 
Häfen ebenbürtige Anlage zu schaffen. Die Vergrösserung des 
in seiner heutigen Ausdehnung kaum 3—4 Dampfer bergenden 
Hafens wurde durch den Bau der Kénig-Karls-Briicke, welche 
den Zutritt der Bann zum Schwarzen Meer in allen Jahres- 
zeiten sichert, zur unbedingten Nothwendigkeit. In dieser Er- 
kenntens entschloss sich die Regierung ohne Säumen, die heute 
schon ungemigende Anlage in dem Maasse zu erweitern, um 
in Voraussicht des wachsenden Verkelirs 
langer Fahrt aufnehmen zu können, 


15—16 Dampfer 
Die mit einem Kosten- 
anschlage von 25 Millionen Franken (der rumänische General- 
konsul G. Bengner giebt die Kosten des Ausbaues des Con- 
stantzaer Hafens auf nicht weniger als 56 Millionen Franken 
an. Ann. d. Red. des K. H.} berechneten Bauten sollen in 7 
Jahren vollendet werden. Sie bestehen nach den vorhandenen 
Plänen aus einem Vorbafen und zwei Bassins, welche von dem 
vergrüsserten alten und zwei neuen Molos gebildet werden. 
Die geräumige Wasserfläche im Innern der Bassins wird durch 
einen langen Wellenbrecher (1400 m) und einen kürzeren nach 
Stiden gekehrten Damon eingeschlossen und gegen die berrschen- 
den Aussenwinde von Ost-Nord-Ost und Siidest geschützt. 
Eine 160 m breite Oeffuung des Dammes gestattet die Einfahrt 
in den geschlossenen Hafeu, welcher durchwegs eine Wasser- 
tiefe von Sin unter dem Nullpunkte erhalten wird, Als Bau- 
system wurde die bereits in zahlreichen Häfen des Auslandes 
erprobte Fundirang der Amai- und Molomauern auf künstlichen 
Blöcken adoptirt. The gleichen Kunstblöcke werden auch zum 
Profil des Wellenbrechers verwendet, welches nach Aussen 
eine in Treppenform abgestupfte Linie zeigt und nach innen 
abgebdscht ist, so dass längst desselben Fahrzeuge ihre Waaren 
nieht laden und löschen können. Der Aussendamm hat daher 
nur die Bestimmung, im Innern des Bassins, rabiges Wasser 
zu schaffen, 

Der im Grundrisse festgestellten Anordaung der genannten 
Hafenobjekte ist eine sorgfältige Untersuchung des Unter- 
vorausgegangen. Die auf 12m Tiefe geführten 
Bohrungen haben konstatirt, dass der Meeresboden zum grössten 
Theil aus festen Tegel, zum kleineren aus gewachsenen Felsen 


grundes 


gebildet wird, welcher nur im geringen Ausmaasse gesprengt 
zu werden braucht, um die Fundirungsgeschichte der Molen- 
und Wellenbrecher aufzunehmen. Das auf Grund der Vor- 
studien berechnete Vorausmaass führte zu folgenden Mengen 
der einzelnen Arbeitskategorien ; 


aod 


Frlsensprenguugen 300 000 Cm. 
Baggerung, Ausschüttung mit Baggerungsmaterial 150000. 

Aussehittung mit trockenem Material 1300000 
Steinschüttung mit Bruchsteinen von 4 Kategorien 50000 „ 


Künstliche Blöcke aus Stampfbeton 270 O00 


” 

Beton zur Ausgleichung der unteren Blookschichte 280m „ 

(uader- und Hackelstein-Mauerwerk 2000 „ 
Die Ausführung der Arbeiten hat die Firma Hallier & Co. 


in Paris übernommen. Die Firma hat im verflossenen Jahre 
bei der öffentlichen Ausschreibung unter den sieben Offerten 
das billigste Angebot eingereicht (24 ",, Nachlassı und bietet 
auch durch die zahlreichen, von ihr ausgeführten Bauten die 
solide Arbeit. (Hallier hat u. A, 2 grosse 
Tiockendrocks im Hafen von Havre; Canal von Taucar- 
ville: die 21 Forts zur Befestigung der Maas nach Brialmonts 
Plänen gebant und ist ein grosser Interessent für die Donau- 
Oder-Kanal-Ider.i Ein nambafter Theil der Arbeiten ist bereits 
in Angriff genommen. 

Was die 
Constantza anlangt, 
Kostenaufwand 
grossem Maassstabe gedacht, 
und Schifffahrts-Interessen 
Kohlenpark, dem Getreideexport und der sich entwickelnden 
runänischen Petroleumindustrie besondere Rücksicht gezollt 
wird. 

Der alte, auf 110 m breit gemachte, Molo ist als offener 
Lade- und Landeplatz bezeichnet, der neue, 130m breite Molo, 
wird zur Hälfte mit Hangars bedeckt, und der dritte ebenfalls 
130 m breit, dient als Koblendepot. Neben ist ein 
Raum von ca. 80m Breite und 200m Länge für ein Petrolenm- 
Bassin reservirt. den Bassins ist das 
alte vornehmlich für Getreideschiffe bestimmt, welche von den 
an der längeren Riva plazirten Silos (es sind deren 4 mit einer 
verbauten Fläche 3300 m projektirt) gespeist werden. 
Neben den Silos ist Raum ausgespart für die Anlage eines 
T:vckendocks und eines Slip; beide für Bau und Reparatur 
von Seefahrzeugen. Die frünere zum alten Molo führende 
Riva ist mit Hangars und Laufkrahnen zum Laden und Löschen 
der Waaren ausgerüstet, Die durch 
Landfläche ist grösser, als die Wasserfläche des Hafens und 
bietet daher Raum, die nöthigen Rangirbahnhöfe, Kohlen-Molo, 
Getreidespeicher, sowie die zu den Magazinen an der Riva auf 
den Molen führenden Geleiseanlagen zu etabliren, 
auch für Depots von Konsum- und Rohartikela noch ausge- 
debate Räume übrig bleiben.“ 


Gewithr für eine 


den 


des Hafetis 
ferneren 


hetriehstechnisehy Ausristung von 
su beansprucht dieselbe einen 
20 Millionen Franken 
am den gemeinsamen Handels- 


leisten, wobei dem 


von über und ist in 


Genuge zu 


diesem 


Von zwei geräumigen 


von 


Auschittung gewonnene 


während 


Das Gesammthbild der im Plane vorgeführten Anlage für 


Handel und Schifffahrt lässt erwarten, dass der Hafen von 
Constantza seine Bestimmung erfüllen wird, beizutragen zum 


Gedeihen des jungen Seeemportums und zum Wuhle des auf- 
strebenden Rumäniens. 





Gerichtsentscheidungen. 


Schiffscolission. Wirkung der rückmärts schlagenden 
Schraube auf die Fahrtrichtung des Dampfers. 

Der deutsche Dampfer „Julia“ wurde am 31, März 
1505 im Kattegat von dem dänischen Dampfer „M. G. 
Melchior” angerannt und ging total verloren. Die Schaden- 
ersatzklage der „Julia” wurde vom ©. L. G. 1 durch 
Urtheil vom 24. Juni 18% abgewiesen. Aus den Gründen: 


Der dritte Vorwurf richtet sich gegen das Rudermaniiver des 
„MM. G. Melchior“. Es soll unrichtig und schuldhaft gewesen 
sein, ‚gleichzeitig mit dem Maschinenkommando „Volle Kraft 
rückwärts”, das Ruder „hart Backbord” zu legen. Das Seeamt 
erblickt hierin die eigentliche Ursache der Collision und tadelt 


“hatte 


der 


„Julia 


Steuerbord zu legen, Tube 


das er beim Sichten 
Ruder 
wird in der Begründung davon ausgegangen, 
Melchior" sogar ohne jedes Rudermanöver durch einfachs 
Kurshalten frei Dass diese Annahme 
rig ist, wurde bereits nachgewiesen. Andrerseits ist nicht zu 
bezweifeln, dass der „M. 6. Melchior“ 
der „Julia“ sein Ruder hart Steuerbord gelegt bärte, 
falls würde haben vermeiden können, die 
treffen. Ob es aber, 
Manöver dureh Volldampf voraus unterstützt hätte, noch ge 
lungen - was allerdings auch das Koldewey’sche Gur- 
achten annimmt, — die Collision ganz zu vermeiden, kann als 
nicht erachtet werden, Denn, Atulurmn 
durch die zahlreichen Versuche von Colomb_ festgestellt ist, 

vgl. bekanntes Buch — (1895) — The dangers of the 
modern Rule of the Road at Sea, and the Manoeuvring Powers 
of Ships as affecting Collisions und seinen neuerdings am 25 
October I8Y5_ i udon in n_Fishmonger's Hall s Hall vor den Yi- 
gliedern der Shipmas ( > gehaltenen _\ „Vortrag: „Ib* 
y Powers of Steamships and the Avoidance a 
Collisions", veröffentlicht in den Mittheilungen der Shipmasters 
Society, 17. Session, course of Papers No. 40 page 15 and 16 
— vollzieht die Drehung eines Dampfers sich stets in & 
Weise, dass das sich schräg stellende Schiff mit seinem Schwer- 
punkte von der vor Beginn der Bewegung in der Verlängerung 
seines damaligen Kurses liegenden Linie zunächst in der der 
Lage des Kuderblattes entgegengesetzten Richfüng, d. b. be 
Steuerbordruder taltes Commando} nach Stenerbord auf eine 
die erst in einiger Eotfernung wieder an 


den Führer des Schiffes, 


es unterlassen, habe, sein 


dass der „WM. 6 
gegangen sein würde, 
wenn er beim Siehten 
oy jeden- 
„Julla“ mit seinen 


Steven zu ihm selbst wenn et dhe 


wire, 
unter 


zweifellos wie 


sein 














ADOe UY Pe 


Curve ausschwingt. 


jene anfängliche Kurslinie, diese schneidend, zurückführt, als 
bei Steuerbordruder das Schiff erst dann, wenn es diem 


Schnittpunkt hinter sich hat, über die ursprüngliche Kursrichturs 
hinüber nach ‚Backbord frei bringt. Und ein gut steternder 
Dampfer braucht etwa eine Distanz von Sc 
um auf diese Weise mit Steuerbordruder über den bei Beginn 
des Rudermanövers in der Verlängerung seines Kurses !egen- 
den Punkt, den er erst passirt haben muss, bevor er sich links 
Kurslinie befindet, ganz hinüber za ge 
Sah nun Kapitan Petersen in einer Entfernang. b* 
„Julia“ wie se 
im Begriffe war, vor dem Steven seines Schiffes nach Steaer- 
bord vorüber zu gehen, so hatte er allen Grund, aazunehmer 

dass er mit Steuerbord nicht mehr und namentlich dann nicht 


zwei 











vou der verlassenen 
langen. 


er geringer als zwei Schiffslängen schätzte die 


mehr klar gehen könne, wenn wie es ja wirklich geschah, 
— auch die „Jalia" Steuerbordruder geben, also mit ihre 


G, Melehior* auf der Curve, dr 
anfangliche 


Schwingungscurve dem „M. 
dieser beschreiben 
Kursrichtung nach Backbord hinüber gelangte, Steuerbord 
gegen Steucrhord — entgegen kommen werde Es lässt sch 
dies ais wahrscheinlich bedachte, der Vorwurl 
Einsicht 


musste, bevor er über seine 


ihm, wenn er 


eines Mangels an Besonnenheit oder an nautischer 
um so weniger machen, als er um das Ruder noch mit einiger 
Aussicht auf Erfolg durchzuführen — wie es ja auch seitens 
versucht wurde seine Fahrt mit Volldampf 
voraus hätte verstärken und dadarch die Gefährlic hkeit da I 
seitlichen Aneinanderschlagens hätte erhöhen müssen. Tem | 
ihm die Vorschrift des Art. IS der Kais. Verordnung 
allerdings nicht behindert. weil hier dem gesichteten Gegen- 
dampfer gegenüber die Situation sofort eine solche war, de 
durch Art. 23 beherrscht wurde, d. h. ohne Rücksicht auf die 
Regelvorschriften das zur Abwendung der unmittelbaren Ge 
fahr zweckdienlichste Manöver erforderte. Wohl aber verbot 
ihm die Vorsicht, wenn er unter dem Eindrucke stand, mit 
Steuerbordruder nicht mehr klar gehen zu können, das reskente 
Manöver zu foreiren und damit die Collisionsgefahr nach seiner 
Ueberzeugung zu erhöhen, solange ihm noch die Möglichkeit 
eines andern Manövers blieb. Das Koldewey’sche Gutachlen 


der „Julia“ 








macht ihm denn auch aus der Unterlassung der Commandos 
„Volle Kraft voraus” und „Ruder bart Steuerhord“ durchaus 
keinen Vorwurf. Dem kann sich das Gericht nur anschliessen, 
wn so mehr als es, wie schon bemerkt, die Voraussetzung des 
Gutachtens, dass diese Manöver, wenn sofort ausgeführt, sicher 
zur Vermeidung eines Zusammenstosses geführt baben müssten, 
ans den eben entwickelten Gründen keineswegs als zweifelfrei 
anzusehen und es gerade deshalb nur zu billigen vermag, dass 
der Führer des „M. G. Melchior“, da sein Schiff in langsamer 
Fahrt war und den Strom gegen sich hatte, die günstigste 
Chance im Rückwärtsschlagen der Maschine mit voller Kraft 
erblickte um "den Gegendamipfér thunlichst Zeit zum Vorüber- 
können zu gewähren. Thunlichst Zeit und — thunlichst Raum. 
Cm letzteres zu erreichen, musste er bedacht Sein, das Aus 
schlagen seines Schitfes mit dem Kopfe nach Steaerbord, das 
als natürliche Folge des plötzlich mit Volldampf rückwärts 
Seiteuschubs der Schraube erwarten stand, 
nach Kräften zu verhindern. Dazu stand aber kein 
anderes und kein wirksameres Mittel zu Gebote, als während 
des Rückwärtsschlagens der Maschine sein Ruder Harthackbord 
i. und zwar nicht erst, 


entwickelten zu 


ihm 


zu legen. das dann in solcher Lage — 


'wie das Secamt auzuuelunen seheint, weon das Schiff Fahrt 


liber Steuer macht, sondern im Gegentbeil solange es noch 


Fahrt, voraus hat, — in der Reged so wirkt, dass das Schiff 
nieht, wie es mit vorwärts schlagender Schraube thun würde, 
sich nach Steuerbord wendet, sondern entweler gerade aus 
geht oder träge nach Backbord dreht. Dass diese Wirkung 
und warum sie eintritt, ist in der sich über die letzten zwanzig 
Jahre erstreckenden nautischen Litteratur nachgewiesen, die 
in dem Uullisiousfalle „Ora c. Commodore” — vgl. H. G. Z. 
Uptbl. 1805 No. 29 — vom 0. L. G. bereits in Bezug ge- 
nommen ist, und auf die auch das Kuldewey'sche Gutachten 
Richtig ist, dass besondere Bauart des Schiffes, 
zufälliger Tiefgaug, Fahrtgeschwindigkeit, Strömung u. s. w. 
die Wirkung hemmen und modifiziren können. Es liegt aber 
Nichts dafür vor, dass der Führer des „M. G. Melchior*, der 
auf die Wirkung rechnete, dies aus Rücksicht auf besondere 
Umstände des Falles nicht hätte thun dürfen, und ebensowenig 
dafür, dass die erhoffte Wirkung hier nicht eingetreten sen, 
und dass das Schiff doch nach Steauthord gedreht haben müsse. 


sich stützt. 





Seeamtsentscheidungen. 
Seeamt zu Flensburg. 

Sitzung vom 7. Oktober, In dieser Sitzung des Seeamts 

stand zur Verhandlung der Seeunfall, betreffend den Zasammen- 

stuss des Kieler Dampfers „Bismarck“ ont einem Marineboot. 

ber Dampfer „Bismarck“, Schiffer Eberhard, wollte am 15. Juli 


d. J. Vormittags 11 eine Anzahl Arbeiter der kaiserlichen 


Werft nach der Kieler Seite hinüber befördern. Man fuhr 
mit halber Kraft. In der Nähe der Barbarossa- Brücke ge 
wahrte man ein Segelboot, Dieses Boot war ein Ruderboot 


der Kaiserlichen Torpedoabtheilung, und mit drei Matrosen und 
dem Obermatrosen Fuhrmann als Führer bemannt. Als das 
Boot sich dem Dampfer näherte, änderte letzterer swinen Kurs, 
allein dasselbe that nach Aussage des Stenermanns Wald, auch 
das Marinebout und zwar im letzten Moment, Es erfolyte nun 
Das Boor wurde vou dem Stererbordbug des 
‘Dampfers getroffen, Zwei Matroseu, Rieper und Block, warden 
ns Wasser geschlewdert, letzterer, des Schwimmens unkundig, 
Aus der Ver- 


eine UeHision, 


ertrank. Allo Rettungsversuche waren erfolglos. 
nelupung des Stewermams Wald geht hervor, dass der Dampfer 
‚seine Kursänderung nicht durch Signale angezeigt hat, mithin 
‚konnte das Boot nicht wissen, dass der Dampfer seinen Kurs 
Es wurden 
Der Reichskommissar stellt den Antrag, dem Schiffer 


änderte, zur Beweisaufnahme elf Zeugen. ver- 


nommen, 


SOL 


Eberhard die Befugniss zur Ausübung des Schiffergewerbes zu 
entziehen. Das Seeamt gelangt nach längerer Berathung zu 
folgendem Spruch: Die Collision ist dadurch herbeigeführt, 
dass das Ruderboot es unterliess, dem aus dem Wege gehenden 
Dampfer gegenüber den kurs beizubehalten. Ein Verschulden 
auf Seiten des Dampfers sei nicht erkennbar. 





Vermischtes. 


Das Alter der Holzschiffe. Man schreibt aus Sidney: Der 
Umstand, dass vor Kurzem nach einer Pause von langen 
Jahren das erste grössere Helzschiff in England fertig gestellt 
worden ist, veranlasst den „Morning Herald” zu einer interes- 
santen Uebersicht über das Alter der in Australien, wo die 
Verwendung von Holz für den Bau kleinerer Fahrzeuge vor- 
aussiebtlich noch so manches Jahr geschehen wird, beheimatheten 
hölzernen Segelschiffe, soweit dieselben nämlich noch für irgend 
einen Zweck in Dienst gestellt sind. Es befinden sich darunter 
alle Klassen von Fahrzeugen, vom unscheinbaren Kutter bis 
zum stolzen Vollschiff. Als ältestes Schiff dürfte dabei ein in 
Hobart, Tasımanien beheimathetes Packschiff, das im Jahre 
ISIS vom Stapel gelassen wurde and noch heutigen Tages 
für den Walfischfang benutzt wird, zu betrachten sein, dann 
folgen zwei kleinere Fahrzeuge von etwa 150 Tonnen, deren 
Bauzeit in das Jahr 1814 fällt, während ein viertes von einer 
Werft in Java ablief, ais man sich im fernen Europa zum 
Entscheidungskampf von Waterloo rüstete, Ein fünftes Fahr- 
zeug, das nenerdings als Bark getakelt wurde, wurde 1825 in 
Piymouth vom Stapel gelassen, u. s. w. Ausserdem weisen 
die australischen Register 14 Fahrzeuge auf, die aus den 
dreissiger Jahren stammen, 52 die in den vierziger Jahren 
gebaut und 142 die in der Zeit von 1851—60 vom Stapel se- 
laufen sind, Interessant ist hierbei auch ein Vergleich mit 
den in der „British Mercantile Shipping List“ enthaltenen An- 
guben über das Alter der noch heute unter britischer Flagge 
dienstthuenden Holzschiffe. Es befinden sich darunter 1 Schiff 
von 122 Jahren, 3 Schiffe von 105 bis 110 Jahren, 4 von 100 
bis 105 Jahren, 13 von 95 bis 100 Jahren, 14 von 90 bis 95 
Jahren u. Auch unter den Fahrzeugen der deutschen 
Handelsmarıne dürfte sich voraussichtlich noch mehr wie eines 
befinden, das auf ein hohes Alter zurückblicken kann. 


sw. 


Die Staaten hat Kontrakte 


für den Ban von drei Schlachtschiften vergeben, welche die 


Regierung der Vereinigten 
Namen ,,Ualifornia”, „Alabama“ und „Pennsylvania“ erhalten 
Die Bausummen schwanken zwischen LO und 10%, 
‚Jedes Schiff wird ein Deplacement 
Die Panzerung in der Wasserlinie 


sollen, 
Mill. .# ohne Armirung. 
von 111.25 Tons erhalten, 
wird am Bug 4" und in der Gegend der Maschinen und Kessel 
von 5", bis 16',,* dick sein. 14040 Pferde- 
stirken sollen den Schiffen eine Geschwindigkeit von 16 Knoten 
bisher üblichen 


Maschinen von 


verleihen, Bei diesen Kontrakten ist mit dem 
Gebrauch, Prämien für eine grössere Geschwindigkeit, als «lie 
kontraktlich festgesetate, zu gewähren, gebrochen. Dagegen 
soll ein Abzug von je 1OOOND .# gemacht werden fir jeden 
Viertelknoten, den das Schiff bei der Probefahrt weniger Jäuft 
als ausbedungen, 

Dur Navigationsschuhlisckter Wensltlaudt aus Thanzie ist 
in die durch den Ruecktott des Herta Engel erledigte Stelle 
des Navigationsschuldirektors für die Provinz Schleswig-Holstein 
nach Altona versetzt und die dadurch erledigte gleiche Stelle 
für die Provinzen Ost- und Westpreussen und Pommern den 
Navigationsschuldirektor Holz in Danzig verliehen. 
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Schiffbau. Die Ge:maniawerft, welche mit dem 1, Oct. er, 
in die Verwaltung der Firma Fried, Krupp in Essen überge- 
gangen, wird sich in Zukunft namentlich dem Kriegsschiffbau 
zuwenden, einem Gebiete, auf welchem sie schen jetzt mannig- 
fache Erfolge errungen. Zehn deutsche Kriegsschiffe sind im 
Laufe von zwanzig Jahren «dort erbaut, bei ihrer Vorgängerin, 
der „Norddeutschen Werft“, 1876 die frühere Kaiseryacht 
„Hohenzollern“ ıder jetzige Aviso „Kaiseradler“\, 1877 die 
Kreuzerfregätten „Bismarck“ und „Blücher” und 1882 Aviso 
Blitz", und nachdem die „Germania“ sich gebildet: 1586 Aviso 
„Greit*, 1887 Kreuzer „Prinzess Wilhelm“, 1859 Panzerschiff 
„Siegfried“, 1800 Aviso „Meteor” und 1892 Kreuzer „Kaiserin 
Augusta” und Panzerschiff „Wörth“. Mit Ausnahme der 
Kreuzerfregatte „Bismarck“ befinden sich noch sämmtliche 
Schiffe im aktiven Flottendienst. Im Bau befinden sich z. 2. 
3 Torpedokreuzer, von denen der erste augenblicklich Probe- 
fahrten macht, für Brasilien und 2 Torpedoboote für die deutsche 
Marine. Ausserdem liegt das Panzerschiff Ill. Klasse „Baden“ 
zum Umbau auf der Werft, Die Uebernahme des Betriebes 
durch Krupp verspricht bedeutsame Resultate für die Werft 
und den deutschen Kriegsschiffsbau. 


- + 
- 


Der Stapellauf eines für Emden bestimmten grussen Dampf- 
schwimmbaggers bei der Lüb. Maschinenbaugesellschaft fand in 
voriger Woche statt, nachdem man seit Wochen auf einen 
günstigen Wasserstand gewartet hatte. Ohne Unfall lief der 
Bagger, welcher der grösste aller bis jetzt hier erbauten Dampf- 
bagger ist, vom Stapel. Bekanntlich ıst der Bau von Baggern 
schon seit Jahren eine Specialität der Lübecker Maschinen- 
baugesellschaft; dieselbe hat für alle Länder Europas, speciell 
für Russland, grössere Bagger jeder Art erbaut. 


“ = 
* 


Am.b. Oktober ist auf der Werft der Firma Joseph L. 
Thompson & Sons Limited in Sunderland ein für die Hamburg- 
Pacifie-Dampfschiffsiinie neuerbauter Dampfer glücklich vom 
Stapel gelaufen. Das nach der höchsten Klasse des Englischen 
und Germanischen Lloyd aus Stahl erbaute Schiff, welches bei 
der Taufe den Namen „Lavinia* erhielt, hat eine Länge von 
394‘, eine Breite von 48‘ 2" und eine Tiefe von 20° engl, 
und soll en. 6500 Tons Schwergut tragen. 


4 * 
a 


Die Schiffswerft ,Neptun” in Rostock hat von der Rheder- 
firma H, Podeus, Wistar, den Bau eines Quarter-Deck-Fracht- 
dampfers in Auttrag erbalten. Der Dampfer wird ca. 1800 
Tons gross und ist am 15. Juli 1597 zu liefern. 


Herr Wilh, H. Preuss aus Elsfleth theilt uns mit, dass 
Herr J. B. Reiners, Brake a. d. Weser, seine unter No. 08 004 
im. Deutschen Reiche patentirte Schutzvorriehtung für Seeleute 
bei Bedienung der Segel frei giebt, sodass dieselbe nunmehr 
von Jedermann augefertigt werden darf. Hoffentlich wird die 
Freigabe des Patentes unsere Kapitäne veranlassen, die Schutz- 
vortiehtung nunmehr nach Möglichkeit auf ihren Schiffen an- 
zubringen, zumal da dieselbe von jedem Zimmermann an Bord 
angefertigt werden kann. Für Unkundige wird Herr Preuss 
gerne zur Auskunftsertheilang bereit sein, 


im Lootsendienst vollzieht sich allgemach auch der Ueber- 
gang von den Segeln zum Dampf. Lange haben sich die 
Lootsen dagegen gesträubt, weil sie glaubten, dass kleine Dampfer 
nicht so gut geeignet seien, im schweren Wetter die See zu 
halten, als ihre schneidigen Kutter und Schooner. Nach und 
nach ist man aber doch von den alten Vorurtheilen zurückge- 
kommen, und das Segelfahrzeug verschwindet immer mehr. 
Vor der Elbe ist schon seit mehreren Jahren ein Lootsen- 
dampfer stationirt, der sich gut bewährt hat. Die Lootsen- 





korporationen in New-York, Philwlelphia, Liverpool steliew nun 
Begriff, Dampfer anzuschaffen, 
sehmucken Lootsenkutter bald ganz von der Bildfläche ver- 
schwinden werden. Mit ihnen geht wieder ein Stück der 
Romantik des Seelebens dahin. 


gleichfalls im sodass die 


Die Eintragung des Pfandrechts an Schiffen. In dieser 
Angelegenheit hatte die Handelskammer zu Duisburg kürzlich 
eine Eingabe an den Reichskanzler gerichtet, die in ihrem Ein- 
gange Folgendes darlegte; „Das Reichsgesetz hetr. die privat. 
Verhältnisse der PBinnenschifffahrt 15. Jumı 
1895 hat im § 131 die Verpfiindang von Schiffen durch Em- 
tragung des Pfandrechtes m das Schiffsregister reichsrechtlich 
geordnet. Einem langjährigen Wunsche der schifffahrttreibenden 
Kreise ist damit Erfüllung zu Theil geworden. Die Eigen- 
thums- und Pfandrechte am Schiffe haben durch diese Ordnung 
die ihrer Bedeutung entsprechende Sicherung erfahren. Die 
Kreditfühigkeit des Schiffers hat sine Kräftigung gewonnen, 
die im gebübrenden Verbältniss za dem bäufig nieht geringen 
Werthe seiner Schiffe steht. Der deutsche Schiffbau endlich 
hat ausreichende Sicherheit für seine Forderungen aus der 
Erbauung des Schiffes gefunden: am Rheine sind ibm damit 
die gleichen Rechte gegeben, die der Schiffbau in Holland schon 
lange geniesst. Iudessen gelten diese Verhältnisse nur so weit, 
als der Rechtsschutz des deutschen Reiches greift. Mit dem 
Austritt des Schiffes aus dem Bereiche der deutschen Gerichts- 
barkeit sch sinden die Sicherheiten, die das Anrecht an dem 
Schiffe oder die Forderung durch die Eintragung in das Schiffs- 
register gefunden haben. An denjenigen deutschen Strömen, 
die nicht ausschliesslich deutsches Gebiet durchfliessen, verlieren 


rechtlichen vom 


die Eigenthams- und Pfandrechte am Schiffe ihre uvantasthare 
Sicherheit, weil den Rechten im Auslande die Vollstreekbarkeit 
fehlt.“ Unter ausführlicher Begründung wird der Reichskanzler 
gebeten, diese Angelegenhrit zu prüfen und am Rhein jrden- 
falls mit der Königl. Niederländischen Staatsregierung und 
wenn möglich auch mit der Königl. Belgschen Staatsregierung die 
gegenseitige vertragsmässige Anerkennung der Schiffspfand- 
rechte in die Wege leiten zu wollen. Die Handelskammer zu 
Hamburg hat diese Eingabe der Deputation für Handel und 
Schifffahrt befürwortend überreicht, indem sie thre Zustimmung 
erklärt und gleichzeitig darauf hingewiesen hat, dass für See- 
schiffe das gleiche Bedürfniss besteht und dass künftig beim 
Abschluss von Handelsverträgen auf die Aufnahme entsprorben- 
der Bestimmungen hinzuwirken sel. 


+ Jacob Meyer, Chef des bekannten und angesehenen 
Hauses Knöhr & Barchard Nfl. ist im Laufe dieser Woche im 
Alter von kaum 50 Jahren aus diesem Leben abberufen wor- 
den. Herr Meyer genoss allgemein den Ruf eines umsichtigen 
und weitblickenden Geschäftsmannes, auf dessen Urtheil man 
allenthalben hohea Werth legte. Unermüdliche Arbeitskraft, 
Unternehmungslust und ein hohes Maass von Intelligenz zeich- 
neten ihn aus, Seinem liebenswürdigen Wesen und seinen 
trefflichen Charactervigenschaften verdaukte er die grosse Be- 
liebtheit und Wertbschätzung die ihm von allen Seiten zu Theil 
wurde. ; 

Die englische Zeitschrift , Nautical Magazine” berichtet, 
dass der deutsche Kaiser für die nächste grasse englische 
Segelregatta des Jahres 1807 einen werthvollen Pokal 
stiften werde, Das Race soll auf der Strecke von Dover nach 
Helgoland ausgetragen werden. Von Helgoland werden die 
Yachten durch den Kaiser Wilhelm-Kanal nach Kiel segeln. 


Die neue Zeitbalistation am Freihafen zu Bremen, welche 
unter Leitung der Berliner kgl. Sternwarte nach einem von 
der Gesellschaft „Normalzeit“ vorgeschlagenen und sorgfiltigst 











durchgeführten System funetionirt und jetzt die Zeit der Berliner 
Sternwarte bis auf wenige Zehntel der Secunde genau alltäglich 
ihres 
Bistehens so befriedigend gearbeitet, dass oun die centiale und 


in Bremen signahsirt, bat schon in dem ersten Jahre 
vollständig einheitliche Regalirung der andern Zeitsignalein- 
richtungen an den Küsten näher ins Ange gefasst werden kann, 


Germanischer Lloyd. Diese Klassifikations - Gesellschaft 
veröffentlicht die nachstehende Verluststatistik für den Monat 


September: 


Flagge Diampfer Segler 
Amerikanisch 2 
Britisch ri 22 
Dänisch -- 4 
Deutseh i 3 
Fiauzösisch ] 5 
Italienisch 3 
Norwegisch 1 l l 
Oesterreichisch i i 
Russisch _ 7 
Schwealiseh 2 s 
Unbekatnt 2 

Zusammen li G5 


Der Gebrauch von Brieftauben für Marinezwecke ist 
während der ttalieniselen Flottenmanöver in grösserem Maass- 
stabe und augenscheinfich auch mit guten Erfolg durebgeführt 
Auf den Flaggschiffen „Sieila* und „Be Umberto“, 
sowie auf der Yacht ,Savoya", anf welcher sich der Herzog 
von Genma befand, wurde ei Specialdienst eingerichtet, Im 


wurden. , 


Ganzen wurden SU Brieftauben mityefiihit und die Behandlung 
derselben besonderen Beamten übergehen, die bereits mit dem 
vertraut Genaue Einzelheiten 


Land waren. 


ier diese interessanten Versuehe sind zwar nicht an die Oeffent- 


Taubendienst an 


lichkeit gedrungen, doch liest man in der „D’upolo Romano", 
dass vier erfolgreiche Hauptversuche gemacht wurden, Dee 
Jord der Sicilia” te Maddalena aus nach Rom (15 
Schiffe, Vado 


Saveya” aus, von Eiha 


eills von 


Stunden: ein anderer ven demselben zwischen 
und Capraria nnd zwei von der Yacht 
Monte Aigentario. 
fernungen rascher, dle stärker gelauten Tauben bewähren sich 
Man füttert die Thiere 
Auffiuge, Wetter 


die Anwesenheit von Raulbvögelu lassen sie von der Richtung 


ch Die Tauber fliggen auf kurze Ent- 
jedech besser auf lingeren Strecken. 


zwei Stunden vor dem Stürmisches oder 


abweichen und verzögern auch ihren Fhig. Unter guteu Um- 
ständen haben die Tauben jedoch durchschnittlich 4S Svemeilen 
zurtickgelegt. 


Trem Konstautinopeler Handelshlatte zufolge hat der m- 
Ministerrath den Minister für öffentliche Arbeiten 
ermächtigt, mit der Sehiffswerft Howaldtswerke in Kiel einen 
einen Vertrag behufs Errichtung eines schwimmenden Dooks 
Der Kostenpreis wird auf G00 000 Fr. ange» 

Gesellschaft 


mänische 


abzuschliessen, 
Dieselbe hat gegenwärtig einen 
Kessel für den rumänischen Postdampfen 


geben, neuen 
„Meteor” m Bau; 
ebenso ist sie mit der Lieferang der Maschinerien zur Hebung 
gesunkener Fahrzeuge für die Direction des 
Wh” betraut. Vor 


gwrang einen neuen Inspectionsdampfer in Constantza von den 


Serviciul Hydrau- 


” 


etwa Monatstrist hatte die rumänische Re- 


Huwaldiswerken entgegengenommemn. 





Kleine Mittheilungen. 


ber Lloyddampfer 
endete am 8. Oktober seine 100. Randreise über den Ocean, 


„Lahn“, Kapt. Ilellmers, voll” 


bie „Laln* wurde im Jahre 1887 yvebant und zählt zu den 
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beliebtesten Passagierdampfern der New-Yorker Linie, Das 
Schiff legte während der etwa tijahrigen Fahrzeit 750000 Meilen 
zurück, wobei es sich stets durch glückliche Fahrten auszeichnete. 


Die Niederländisch - Amerikanische Dampfschifffahrts-Ge- 
sellschaft hat sich, dem Beispiel anderer grosser Linien folgend, 
den Rufuamen „Holand-Amerika-Linie" beigelegt. 


* * 
= 


In Wustrow wird am 2. November 
dd. mit einer Prüfung für Seeschiffer auf grosser Fahrt und 
für Seesteuerlente hoyonnen werden. 


a * 
+ 


Der eiserne Dreimast-Schooner Carl Graf Attems" 1869 
auf der Reiberstieg Schiffswerft für A. J. Schön & Co.. hier- 
selbst gebaut, welcher linge Zeit unter dem Namen „Solid“ 
gefahren hat ist kürzlich an Schiffsmakler Term, R, Lassen 
verkauft und führt jetzt den Namen „Eibe“. 


Prüfungswesen., 





Vereinsnachrielten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vum 12. Oktober, Als neue Mitglieder werden 
aufgenommen die Herren Korv.-Kapt. Sewelch, die Kapitiine 
Brute und Kraeit und Herr Forst, 1. Officier der Hamburg- 
Amwrika-Linie. Eta Herr wird zur Aufnahme in den Verein 
vorgeschlagen. Eingegangen sind Schreiben der Deputation für 
Handel und Schifffahrt, eine Mittheilung des Herrn Kapitän 
Lücke aus Bremen. Zur Tagesordnung standen: „Die neue 
Fassung des $ 15 des Strassenrechts auf See“ (Schallsignale 
im Nebel) Ueber diesen Gegenstand referirte Herr Inspector 
Meier, indem er den Verlauf der verschiedenen Agitationen 
gegen tie Beschlüsse der Washingtoner Uonferenz schilderte, 
sowie (lic Modifikationen, denen diese Beschlüsse unterzogen 
wurden. Redner glaubt. dass die nunmehr festgesetzte Fassung 
des $ 15, wonach zwei besoudere Signale, eines für Schiffe in 
Falırt, die momentan gestoppt legen, und eines für manöverir- 
unfähige Schiffe, Fahrzeuge, welche Telegraphenkabel aufnehmen 
oder auslegen, und fur Schleppzüge eingeführt werden, die 
Billigung der Regierungen finden werde, Es sei nun Sache 
des Vereins, sich entweder für oder gegen dieselben zu ent- 
schenlen, Eine Opposition würde allerdings bei dem heutigen 
Stand der Angelegenheit wenig Aussicht auf Erfolg baben. 
Nie Ansichten über die Zweckmissigkeit der heiden erwähnten 


Signale gehen auseinander, Vorwiegend wird jedoch die An- 


sicht laut, dass die Befürchtung, es könnten durch dieselbe 
folgenschwere Missverständnisse entstehen, unbegründet sei, 


Eine Beschlussfassung über den Gegenstand wurde ausgesetzt 
Nachste T.-O.: 1. Nebelsignale 
(Beschlussfassung: 2, Prüfuog der Steuerleute und Schiffer in 


his zur nächsten Versammlung. 
£ 


den Stunnregeln (Referat des Herta Dir, Knippings: 3. Be- 
sprevhung der Erfindung des Herrn Gutmann (Apparat za 
Lebensrettung auf See.) 


Verein deutscher Seeschiffer, 
Sitzung vom 14. Oktober. Aufgenommen als neues Mit- 
Als tieschenk für 


das Museum des Vereins ist eingegangen das Modell eins 


glied wird Kapitän Jansen vom D. «Memphis 


japanischen Fischerfahrzeuges, gestiftet von Kapitän v. Binzer, 
Eingegangen ist ein Schreiben der Shipmaster's Society in 
Weser, Ihe 
Leuchtfeuer in der Weise 
einzurichten, dass ein Strahl des Lichtes nach oben erwarten 


Loudon, des Seosehifferveroins Shipmaster's 


Soviety bringt in Varschlag, die 
wird, sodass auch bei unsichtigem Wetter das Fener leichter 
Zur T.-U. steht die Beseitienings 
‚er Sirenen auf Dampferm, da dadurch leicht Verwechsiangen 
Fruersechiffe 


wahrgenommen werden katın. 


mit den Siemalen der hervorgerufen werden, 
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Nach lingerer Diskussion wird folgende Resolution 
nommen: «Der Verein deutscher Seeschiffer hält die Abgaben 
von Nebelsigualen mittelst der sog. Sirenen in der Nähe der 


angr- 


Kiisten für irreleitend und in Folge dessen gefährlich und ist 
der Ansicht, dass dieselhe untersagt werden sollte». 

Punkt2 der T.-O. betrifft die Unterlassung des Zeigens 
der Nationulflagge seitens der ankommenden Dampfer. Es 
wird geltend gemacht, dass in allen anderen Ländern beim 
Einlaufen in die Häfen die Natioualflagge gezeigt werden 
müsse. Das Unterlassen dieser Höflichkeitsform seitens vieler 
Schiffe wenle vielfach übel bemerkt. Es liege eine grosse 
Missachtung darin. Zu wünschen wäre, dass das Wachtschiff 
am Jonas stricter auf das Zeigen der Flagge seitens der 
fremden Sehiffe halte. Kapitän Bendix theilt mit, das er 
sein Amt als zweiter Vorsitzender niederlegen wird, da er 
für längere Zeit ins Ausland gehe. Es wil beschlossen, die 
nächste Versunmlung als eine ansserondentliche Generalver- 
sammlung einzuberufen und die Wahl eines zweiten Vorsitzenden 
zur Tagesoninung zu stellen, 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 
In der ausserordentlichen 


Donnerstag, den S. Uktober, die sehr gut besucht war, wurden 
zunächst vier Herren als Mitglieder in den Verein aufgenommen. 


Generalversammlung vom 


An Eingängen waren zu verzeichnen: zwei Schreiben von Mit- 
gliedern aus Saigon und Kiel und die Austrittserklarung eines 
Herrn ans dem Verein, Es wurde sodann zur Tagesordmung : 
„Anstellang einer Hülfskraft für das Bureau“, übergegangen 
und nach eingehender Debatte beschlussen, von der endgültigen 
Anstellung einer solchen vorläufig acch Abstand zu nehmen. 
Hierauf wurde über einige interne Angelegenheiten verhandelt 
und die Wahl von drei Herren in den Verwaltungsrath an 
Stelle der aus dem letzteren ausscheidenden Mitgliedern vor- 
genommen und sodann die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 14. Oktober 1806, 
Portland (0) und Tacoma sind sehr flau, das Augebet von 
fietreide ist sehr gering und Befrachter sind nicht gewillt, 
Raumte aufzunehmen, es sei denn zu niedrigen Raten. San 
Franeiseo ist gleichfals flau wegen der unbestinnten Lage 
des Weizenmarktes. Reisfrachten bleiben ruhig. Ausirachten 
sind nach wie vor äusserst fest. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Undaunted* Puget Sound U. K. Cont. 62.6 °. 22 — direkt 
lumber, 
„Sokoto" San Franciseo/U. K, Cont, 28.9 - 
November-Beladung, 
„Arranmöre* Neweastle N.S.W, San Francisco 10 
tüschen,. 10.3, 150 T. täglich löschen, Kohlen. 
Cashmere” Westküste Südamerika’s U. K. Cent. 17.6 Weizen, 
Oct. Now.-Beladung. 
» West Glen“ Neu Seeland Landen 25,— 
„Kinelune* Hamburg Reekhampton 26 -- 
„eraigend“ London Capetown 206 on dw. Stückgut. 
„Gwrtheyen“ Castle Cardiff; Mauritius 18;— Kohlen. 


.", direkt, Weizen, 


. 200 T, 


Weizen. 
on dw. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Wo, 
New-York, den 2. Oktober Lot: 
Die Baumwollhäfen, besonders diejenigen von der Atlantic- 
endlich zur Erkenntniss des gegenwärtigen 


küste, scheinen 


a = - "we: v 


Zustandes unseres Marktes gekommen zu sein, und in ihrem 
Bestreben, Räumte auf nahelegende Fristen zu sichern, sind 
die Befrachter genithigt gewesen, die gesteigerten Forderungen 
der Rheder zu acceptiren. Die Avance in den Raten zeigt sich 
in den nachstehend aufgeführten Abschlüssen und es ist un- 
möglich vorherzusagen, ob noch eine weitere Steigerung folgen 
wird. Suweit Getreide in Betracht kommt, scheint der Markt 
nicht im Stande zu sein, den von den Khedern verlangten 
Raten, die auf den zu erlangenden Batnmwelfrachteo basiren, 
zu folgen, aber ein gutes Geschäft ist für Abschlüsse in späteren 
Ladungen zu verzeichnen, Als ein Ereigniss von besonderen 
Interesse mag die Nachfrage für einen Dampfer zum Laden 
von Weizen nach ladien verzeichnet werden. Es heisst, dass 
extreme Preise für verschiedene Dampfer zu Phosphatladungen 
gesichert worden sind, offenbar zur Deckung von Geschäften 
die schon seit längerer Zeit im Markte angeboten wurden. — 
Während der letzten Woche ist die Zahl der ungecharterten 
Segelschiffe in unseren Hafen um ein Geringes gestiegen, aber 
in den Raten ist keine wahrnehmbare Aenderung eingetreten. 
Das Geschäft ist eher träge gewesen und das einzige bemerkens- 
werthe 
Bretterfrachten von den Provinzen. 


Vorkonmmmiss dieser Woche ist eine Avacee in den 
Es herrscht etwas Nach- 
frage für Schiffe mit Fassel nach Skandinavien für prompte 
Beladung, indessen ist in Ermangelung 


nichts nach dieser Richtung bin zu Stande gekommen. 


passender Tonnage 
Kisten- 
difrachten nach dem fernen Osten behaupten sich und zeigen 
eher noch eine Verbesserung für am Platz befindliche Räunte, 
In den Frachten für Naval Stores, Bauholz, Lumber giebt es 
nichts Neues, os set denn die Mittheilung, dass die Raten für 
Lumber vom Golf nach La Plata dazu neigen, flauer zu werden. 
Baumwollfrachten sind geschlossen: „Deramore*“, Br. D. 1479 
Tons, New-Orleans oder Galveston-Liverpool oder Manchester 
i2s ev. Havre oder Bremen dish td, ~ Noviembre” sp. Li, 
"rt Tons. New-Orleans Ver K. 4tish, Anfang November 
„Pinraven” New-Orleans-Liverpool 48sh 15, November. 








PR Mell in 
I . . I i - 
) Getreide, visiouen ' Sacken, 
™ “ 
‚u. Delkucl. 


Wir notiren Maass- 
gut. 


Liverpool, Dyfr. 
London, Dyfr. 





i jad yd. on 15 WS alo 
id, zu) 176 WS alt 


Glasgow, Dpfr. yd. 125 16,6 ı15,al7,6 
Bristol od. 20 178 Ih ald t 
Hull 1? .d. ask. 25 (76 15,al7.6 
Leith 4d. ask, 125 163 17,6 
Newcastle od, L26 177/65 17 6320 
Hamburg PD) 36. c, 20 eents, (5O mk. 
Rotterdam 104 0. ask. 25 ets. 5 cts. 1Oalve. 
Amsterdam LO? „eo. 25 ets. 1S ots. 1Oal le 
Copenhagen a au 2 25, 
Bordeaux t Ybcents. |25e, SH 
Antwerpen ed. 25, 17,4 ‚15,alT,6 
Bremen OS ‚28e. 120 cents. LOalve. 
Marseille t 25 ‚20: 22/0225 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, [1-G4d. — 
Hamburg 5-lic. — Rotterdam 37'),c. — Amsterdam 37, © 
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Auf dem Ausguck. 





Von geschätzter Seite ist uns die folgende, 
auf unsere in voriger Nummer enthaltene Notiz 
über die Regelung der Ersatzanspriiche bei Schiffs- 
collisionen bezugnehmende Mittheilung zugegangen. 

Es bleibt nicht nur eine Aenderung der be- 
treffenden gesetzlichen Bestimmungen anzustreben, 
sondern weiter eine möglichst übereinstimmende 
Gestaltung des Seerechtes aller eivilisirten Nationen. 
Das läge im Interesse aller Rheder, Versicherer 
und Kaufleute. Es ist im Grunde ein der mensch- 
lichen Vernunft widersprechender Zustand, dass 
Schiffe, die bestimmt sind, von einem Hafen zum 
anderen zu fahren und die, ohne Unterschied 
welcher Nationalität sie sind, allen Völkern die 
nämlichen Dienste leisten, nicht überall dasselbe 
Recht zu ihrem Schutze finden, Wenn in der 
Nordsee eine Collision stattgefunden hat, ist der 
Ausgang des sich daran knüpfenden Prozesses zum 
grössten Theil abhängig, von der Wahl des von 
den Schiffen angelaufenen Nothhafens, In England, 
Deutschland, Belgien sind die diesbezüglichen Ge- 
setze ganz verschieden, wie überhaupt die ganze 
maritime Gesetzgebung. Es ist an der Zeit diese 
Gesetzeskonflikte zu beseitigen. Wie es fortan über- 
all auf See nur eine Regel zur Vermeidung der 
Kollisionen giebt, so sollte es nur ein Gesetz zu 
ihrer Beurtheilung geben, falls sie stattgefunden 
habe. Man sollte nicht denken, dass es so schwer 











gesetzes zu finden, das für alle eivilisirten Nationen 
annehmbar wäre. Man macht ja ohnehin heute so 
viele Gesetze. Gelingt es nicht, eine Einigung für 
die gesammte Seegesetzgebung zu erzielen, so sollte 
man sich wenigstens über die wichtigsten Punkte 
verständigen. Zu diesem Zwecke haben in den 
letzten Jahren mehrere internationale Kongresse ge- 
tagt, aber in der Zwischenzeit von einem Kongress 
zum andern ruht die Propaganda. Es ist daher 
unlängst ein internationales permanentes Komitee 
gegründet worden, dessen Aufgabe es ist, alle kom- 
petenten Männer, die für die Schaffung eines inter- 
nationalen Seerechts einzutreten gewillt sind, heran- 
zuziehen, um so das Interesse für den Gegenstand 
in weitere .Kreise zu tragen. Mitglieder dieses 
Komitees sind u. A. Präsident F, Sieveking, Hamburg, 
M. Westlake, London, Professor Lyon Caen, Paris, 
Arthur Desjardins vom französischen Kassationshof, 
Paul Boselli, früherer italienischer Minister, F. de 
Martens, St. Petersburg. 


An der Hamburger Wasserkante vermerkt 
man es übel, dass fremde Dampfer es immer 
mehr vernachlässigen, beim Einlaufen in den Hafen 
ihre Nationalflagge zu hissen. Es ist zwar be- 
greiflich, dass kleine Dampfer, die in der Nordsee 
hin- und herjagen und beinahe jeden zweiten Tag 
in einen neuen Hafen kommen, wenig Werth auf 
Ceremoniell legen. Das Hasten und Jagen der 
Dampferfahrt bietet keinen Boden mehr für diese 
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früher so sorgfältig cultivirte Pflanze. Dagegen 
wird aber geltend gemacht, dass die Behörden in 
fremden Häfen noch überall auf das Zeigen der 
Nationalflagge einlaufenden Schiffe 
halten, während man allein bei uns in dieser Be- 
ziehung eine allzugrosse Nachsicht walten lassen 
soll. Man legt namentlich «den englischen Dampfern 
ein häufiges Verstossen gegen diese früher stets 
beobachtete Höflichkeitsform zur Last und erblickt 
in dieser Unterlassungssünde ein offen zur Schau 
getragenes Zeichen der Missachtung. Es würde 
hier nicht ungern gesehen, wenn die Hafenbehörden 
stricter vorgingen und das Zeigen der Flagge 
forderten. 


seitens der 


“ * 
» 


Das britische Handelsamt sull nach Berichten 
englischer Blätter nunmehr mit einem neuen Ent- 
wurt für das Internationale Signalbuch 
getreten sein. Der erste, später wieder zurück- 
zugezogene Entwurf erschien, wie unsern Lesern 


hervor- 


erinnerlich, zu Anfang des Jahres 1801 und wurde 
damals den verschiedenen Regierungen zur Gut- 
achtung unterbreitet. 
darin enthalten. aber noch mehr liess er zu wünschen 
übrig. Es schien, als ob man sich in Betreff der 
in Schlüssel enthaltenen Mittheilungen niebt hin- 
reichend von den Traditionen der alten Segelschiff- 
fahrt frei gemacht habe. Ob dies in wünschens- 
werther Weise in dem neuen Buche geschehen, 
wird man abwarten müssen. So viel aus den 
spärlichen bisher über den Gegenstand veröffent- 


Manche Verbesserungen waren 


lichten Notizen hervorgeht, ist in der zweiten Um- 
arbeitung des Buches auch eine Erweiterung des 
Systems durch Einführung von Vokale bezeichnen- 
könnte 
vielleicht neben dem bis- 
herigen System herlaufend und zum Ersatz für die 
in der Praxis günzlich werthlose Buchstabirtafel, 
ein zweites System geschaffen werden soll, das eine 


den Flaggen vorgesehen. Man daraus 


schliessen dass binfort, 


direkte Zusammenstellung von Wörtern mittelst der 
Buchstabenflagge ist allerdings 
nur eine Vermuthung, indessen wäre” die 
jedenfalls diskutirbar. 


Dieselbe Behörde hat eine neue vom Monat 
Instruction für ihre In- 
spectoren in Betreff der Ueberholung der Schiffe 
erlassen. Es ist darin zum 
dass die Beamten des Handelsamtes unzweifelhaft 


ermöglicht. Das 
Sache 


September d. J. Jatirte 


Ausdruck gebracht, 
das Recht haben, auch nichtbritische Schiffe zu in- 
spieiren. Wenn ein Inspector Grund zur Annahme 
hat, dass auf einem fremden Schiffe, die Laternen 
mangelhaft, Laternenbretter nicht vor- 
schriftsmässig angebracht oder gestellt sind, so ist 


oder die 


es seine Pflicht eine Untersuchung anzustellen 
und deu Kapitän oder Agenten, falls dieser an 


Bord ist, auf den Fehler aufmerksam zu machen, 


...- 


Einzelheiten des Falles dem Handels- 
amte mitzutheilen. „Das Handelsamt wird dann“, 
so heisst in der Instruction, „die erforderlichen 
Schritte einleiten“ Es heisst dies mit anderen 
Worten, dass alle fremden, in britischen Häfen ver- 
kehrenden Schiffe gezwungen sind, ihre Laternen 
und Schallsignalapparate nach britischen Vorschriften 
einzuriehten. Die für die Abblendung der Laternen 
gegebenen Vorschriften stimmen ziemlich überein 


sowie alle 


mit den von der Deutschen Seewarte vorgeschlagenen 
Regeln: „Die Laternenbretter die nicht unter 36* 
lang sein dürfen, sollen so gestellt werden, dass 
eine von der Innenkante des Dochtes nach der 
Vorderkante des Brettes gezogen gedachte Linie 
parallel zum Kiel verläuft.“ Die ominöse Viergrad- 
regel ist somit endgültig abgethan. Die Laternen- 
bretter dürfen nieht an den Wanten befestigt werden, 
Wo elektrisches Licht verwendet wird, sollte dafür 
Sorge getragen werden, es in Stärke und Aussehen 
so zu gestalten, dass keine Verwechselung mit Land- 
feuern möglich ist. Zu helle Toplichter sind irre- 
leitend und oftmals eine Gefahr für andere Schiffe, 


® F 
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Hamburg- Amerika-Linie im 
vorigen Winter veranstaltete Excursionsfahrt nach 
Westindien hat so viel Anklang gefunden, dass 
die Gesellschaft auch für die 
Saison eino Fahrt nach den Antillen, und 
wieder mit der „Columbia“ plant. Bei der vorigen 
Fahrt war die Betheiligung, namentlich von den 
Vereinirten Staaten aus, eine sehr lebhafte. Das 
Interesse für die herrlichen Antillen ist drüben im 
Wachsen begriffen. Auch von Deutschland aus 
dürfte die Betheiligung voraussiebtlich wieder eine 
rege werden, da ein Besuch in den Tropen nicht 
bequemer und angenehmer und noch dazu in so 
kurzer Zeit werden kann. Der 
Dampfer wird sowohl ausgehend wie rückkehrend 
über New-York geleitet. Von dort wird auf der 
Hinfahrt zunächst Haity ein Besuch abgestattet, 
dann geht es über St. Thomas, Guadeloupe und 
Martinique, Barbadses nach Trinidad, weiter an 
der Festlandküste entlang nach Laguayra, Puerto 


Die von der 


bevorstehende 
ZW 


bewerkstellist 


Cabello, von wo der Dampfer sich wieder nord- 
wärts nach Jamaica und Cuba wendet. Auch ein 
Abstecher nach Florida ist geplant. Die Kreuz- 
falirt in Westindien dürfte ca, 30 Tage dauern. 


. * 
« 


Die guten Frachten, die augenblicklich an der 
Tagesordnung sind, haben die englischen Rheder 
in den letzten Tagen zu Aufträgen für Neubauten 
ermuntert. Die Werften am Clyde zeigten zu 
Anfang dieses Monates schon bedenkliche Anzeichen 
von Geschäftslosigkeit; inzwischen sind aber binnen 
wenigen Tagen umfangreiche Bestellungen einge- 
laufen. 58000 Tons Räumte sollen seit der Zeit 
in Auftrag gegebeu worden sein, darunter 36 000 
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Tons fiir Handelsschiffe und 22000 Tons fiir die 
Marine. In der Hauptsache sind diese Bestellungen 
den Werften am Ciyde zugefallen. 


- “ 
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Der Hamburger Nautische Verein hat sich in 
seiner letzten Versammlung nun gleichfalls für die 


Einführung der neuen amendirten Nebelsignal- 

paragrapben ausgesprochen. Auf die endgültige 

Einführung der betreffenden Bestimmung wird 
ta + 


dieser Beschluss, nach der heutigen Lage der Dinge, 
keinen Einfluss mehr ausiiben, denn diese ist be- 
schlossene Sache, wenigstens seitens der britischen 
Regierung, und wohl oder übel werden die anderen 
Staaten folgen müssen. In dem Antwortschreiben 
auf eine, seitens der Schifffahrtskammer und der 
Liverpool Steamship Owner's Association an das 
britische Handelsamt gerichteten Eingabe, hat diese 
Behörde vor wenigen Tagen erklärt, dass auf die 
Vorstellungen der Schiffsrheder hin die Zahl der 
ursprünglich in Aussicht genommenen sechs Nebel- 
signale auf zwei redueirt sei, und man nunmehr 
bei dieser Entscheidung bleiben müsse, Die Ver- 
einigten Staaten, Frankreich, Italien und Portugal 
hätten sich mit der nenen Fassung einverstanden 
erklärt, und bezüglich der anderen Staaten sei 
nicht anzunehmen, dass sie nachträglich Einspruch 
gegen die redueirte Zahl der Signale erheben würden, 
da sie zuvor bereit gewesen seien, alle sechs von 
der Washingtoner Conferenz vorgeschlagenen zu 
acceptiren. Das heisst mit anderen Worten, dass 
die Einführung des neuen Strassenrechts eine be- 
schlossene Sache ist. An anderer Stelle veröffent- 
lichen wir den Wortlaut der Verordnung, wie er 
durch die britische Kabinetsordre festgesetzt ist. 


* * 
» 


Das Flensburger Seeamt hat sich in einer 
seiner letzten Sitzungen mit einer Zahl von Unfällen 
beschäftigt, die im Kaiser Wilhelm-Kanal stattgefunden 
haben. Es handelte sich bei diesen Untersuchungen 
wesentlich darum, Aufklärung über die im Kanal 
in letzter Zeit ziemlich häufig vorkommenden Zu- 
summenstésse und andere Unfülle zu erhalten um 
einen Anhalt dafür zu gewinnen, ob und in welcher 
Weise die Betriebseinrichtungen etwa verbesserungs- 
hediirftig seien. Die zur Veröffentlichung gelangten 
Berichte geben zwar kein klares Bild über den 
Verlauf und Unfälle. Aus den 
Entscheidungen des Seeamtes wird man aber den 
Schluss ziehen dürfen, dass Mängel in der Beschaffen- 
heit und den baulichen Einrichtungen des Kanals 
Wohl aber scheint 


die Ursache der 


nicht zu Tage getreten sind. 
die Ausbildung der Lootsen heute noch nicht auf 
dem gewünschten Stand der Vervollkommung zu 
stehen. Gute Lootsen sind ein Haupterforderniss 
für den Kanal und es wäre im Interesse des Unter- 
nehmens zu wünschen, die Stellen möchten auch 


>07 
derart dotirt werden, dass wirklich tüchtige und 
erfalırene Leute sich um dieselben bewerben. Als 


Zwangslootsen sind diese Leute immer der Gefahr 
ausgesetzt, für Schaden, der die unter ihrer Führung 
stehenden Schiffe betrifft, haftbar gemacht zu werden. 


Der Entwurf einer revidirten Seemannsordnung 
scheint nunmehr fertiggestellt, Die „Post" bemerkt 
darüber: „Die technische Commission für die See- 
schifffabrt hat bereits vor Monaten diesen Gegen- 
stand in den Bereich ihrer Untersuchungen gezogen 


und dabei auch die Vorschläge eingehend geprüft, 
die von socialdemokratischer Seite in bestimmt 


formulirten Anträgen in den letzten Jahren dem 
Reichstag unterbreitet worden sind, Ihre Arbeiten 
liegen abgeschlossen vor. Sind sie auch nicht ver- 
öffentlicht, so wird doch jetzt bekannt, dass diese 
Körperschaft die Forderungen der Socialdemokraten, 
die Diseiplinar-Befugnisse des Sehiffers zu be- 
schneiden, als unannelimbar bezeichnet hat: vielmehr 
dürfte sie sich im Sinne einer präciseren Fassung 
ausgesprochen haben. Ob Entwurf noch in 
diesem Jahre dem Reichstage zugehen kann, er- 
Nach einer auch sonst gepflogenen 


der 


scheint fraglich. 
Gewohnheit der Reichsregierung dürfte man den 
Entwurf, ehe er dem Bundesratli unterbreitet wird, 
im Kreise der zunächst betheiligten Staaten berathen; 
Das würden ausser Preussen vor Allem die Hanse- 
städte, dann aber auch Mecklenburg und Oldenburg 
sein.’ Nach anderen Mittheilungen sollen sich schon 
binnen kurzer Zeit der Germanische Lloyd und 
die Seeberufsgenossenschaft gutachtlich über den 
Entwurf äussern. Das des Innern ist 
auch der Frage näher getreten. ob man nicht gleich- 
zeitig auch reformiren soll, 
Eigentlich gehört diese Materie in das Gebiet der 
Gewerbeordnung, aus praktischen Gründen indessen 
dürfte es sich doch empfehlen, sie der Seemanns- 
orinung einzuverleiben. Dagegen werden sich 
Bestimmungen über Seetüchtigkeit der Schiffe und 
ihre Bemannung schwerlich in den Rahmen einer 
Seemannsordinung einfügen lassen. 


Reichsamt 


das Heuerbaaswesen 


Um die von der portugiesischen Regierung 
ausgeschriebene Lieferung von Kriegsschiffen hatten 
französischen Werften 
Trotzdem 


sich neben englischen und 
auch deutsche Schiffbaufirmen beworben. 


anscheinend die deutschen Forderungen unter 
denjenigen der Concurrenz blieben, sind unsere 
Werften leer ausgegangen. Es handelte sich 


Kreuzer von 3600 Tons und 
1S00 ‘Tons 
Co. zugefallen. 


um einen grösseren 
zwei kleinere von je Der erste ist der 
Firma Armstrong & Die beiden 
anderen sollen entweder den Forges et Chantiers 
de la Mediterranné und de la Loire gemeinsam, oder 
den Thames Iron work in Auftrag gegeben werden, 
Die portugiesische Werft von Parry & Sons in 
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Lissabon hat einen Kontrakt für ein Kanonenboot 
von 350 Tons erhalten, das erste Stahlschiff, das 
in Portugal gebaut werden soll. 





Englische Entscheidungen in Seesachen. 





Am 20. August 1894 sank der Dampfer „J. M. 
Lennard* im Flusse Ouse. Der Dampfer war voll 
in Höhe von .# 80000 versichert. Die Versicherer, 
welche von dem Unfall benachrichtigt wurden, ver- 
suchten das Schiff zu heben, ohne jedoch einen 
Erfolg zu erzielen. Am 30. August zeigten die 
Eigenthümer an, dass sie den Dampfer abandonnirten, 
und erhielten am 1, September von den Versicherern 
die Nachricht, dass eine Bergung für unausführbar 
erachtet werde. Die Unternehmer der Aire and 
Calder Navigation, in deren Bezirk der Dampfer 
gesunken war, depeschirten den Eigenthümern am 
6. September, dass die Versicherer das Schiff 
abandonnirt hätten, und an demselben Tage zahlten 
die Versicherer die für den Fall eines Totalverlustes 
stipulirte Summe. Noch am 6, September schlossen 
die Unternehmer einen auf Entfernung des Schiffes 
gerichteten Vertrag. Der Versuch, das Schiff zu 
heben, schlug fehl und verursachte .4 55560 an 
Kosten. Das Schiff wurde schliesslich vermittelst 
Explosion zerstört, wodurch an Kosten .# 10000 
binzutraten. Die Eigenthümer weigerten sich, die 
aufgewendeten .4 65560 zu ersetzen und wurden 
von den Unternehmern auf Erstattung dieser Summe 
verklagt. Kläger beriefen sich auf ein Lokalgesetz 
von 1889, wonach, im Falle ein Fahrzeug im Flusse 
Ouse untergeht und der Eigenthümer oder Schiffer 
das Fahrzeug nicht sofort entfernt, die Versicherer 
das Fahrzeug entfernen und bis zur Erstattung 
aller Unkosten einbehalten dürfen, oder aber die 
Unternehmer, falls sie es für angezeigt erachten, 
derartige Unkosten im summarischen Verfahren 
gerichtlich beitreiben können. Ausserdem verwiesen 
Kläger auf die gesetzliche Bestimmung vom Jahre 
1547, welche den Hafenmeister ermächtigt, Schiff- 
fahrtshindernisse zu entfeınen, und sodann 
schreibt, dass die bezüglichen Unkosten von dem 
Eigenthümer zu erstatten sind. Unter Bezugnahme 
auf diese beiden Gesetze liessen Kläger vortragen, 
dass die Beklagten, als Eigenthümer des Dampfers, 
zur Zeit der Aufwendung der Unkosten Eigenthümer 
des gesunkenen Schiffes gewesen seien; Beklagte 


vor- 


seien als Eigenthümer auf Grund des Gesetzes von 
1847 zur Entfernung des gesunkenen Schiffes ver- 
bunden, und diese Entfernung habe zufolge des 
gedachten Lokalgesetzes sofort geschehen müssen. 
Die Abandonnirung sei nicht dieselbe wie im Falle 
eines auf See verunglückten Schiffes. Beklagte 
hätten bis October als Eigenthümer im Register 
gestanden; daraus ergebe sich, dass «dieselben sich 


‘reparirten Schiffes übersteigen würden. 


als Eigenthümer betrachtet hätten. Beklagte beriefen 
sich auf die Entscheidung des Oberhauses in Sachen 
„Ihe Crystal“, in welchem Falle das höchste eng- 
lische Gericht die oben gedachte Vorschrift des 
Gesetzes von 1847 dahin interpretirte, dass Eigen- 
thümerschaft zur Zeit der Aufwendung der Unkosten 
und nicht Eigenthümerschaft zur Zeit der Entstehung 
des Schifffahrtshindernisses gemeint sei. Dement- 
sprechend entschied im Falle „Lennard* die erste 
Instanz, dass sowohl das Gesetz von 1847, wie das 
Lokalgesetz von 1889 Eigenthümerschaft zur Zeit 
der Aufwendung der Unkosten‘ und nicht zur Zeit 
des Sinkens des Dampfers im Auge habe; Beklagte 
hätten vor Aufwendung der Unkosten den Dampfer 
gänzlich abandonnirt; die Klage sei daher abzu- 
weisen. Diese Entscheidung ist kürzlich in zweiter 
Instanz bestätigt worden. 

Nicht minder interessant dürfte die folgende 
Entscheidung sein, welcher nachstehender That- 
bestand zu Grunde lag. Ein auf .# 400000 taxirtes 
Schiff war gegen Verlust oder Beschädigung durch 
Feuer oder Explosion auf Grund einer auf eine 
bestimmte Zeit beschränkten Seeversicherungspolice 
versichert worden. Zu Folge von Seegefahren 
strandete das Schiff an der Küste von Oregon und 


wurde im gestrandeten Zustande vollständig durch 
Feuer zerstört. Die Versicherungsnehmer klagten 


auf Entschädigung wegen Totalverlustes, eine Ver- 
pflichtung, welche von der beklagten Versicherungs- 
gesellschaft mit der Begründung bestritten wurde, 
dass zur Zeit des Feuers bereits ein constructiver 
habe. Kläger leugneten. 
dass zu Folge des Strandens Totalverlust eingetreten 
sej, und behaupteten, dass, selbst wenn es der Fall 
sein sollte, dem Klageantrage stattgegeben werden 
Gerichtsseitig wurde sodann angeordnet, 
dass zunächst von der Annahme auszugehen sei, 
gestrandete Schiff flott gemacht und 
reparirt werden können, wenn auch unter Auf- 
wendung von Unkosten, welche den Werth des 
Parteien 
waren ferner darüber einverstanden, dass Kläger 


Totalverlust vorgelegen 


müsse, 


das habe 


als Selbstversicherer gegen die zur Strandung 
führenden Seegefahren anzusehen seien. Kläger 


liessen weiter. vortragen, das Schiff habe sich, ob- 
schon durch das Stranden ernstlich beschädigt, wieder 
als ein Schiff herstellen lassen; trotz der Werth- 
verringerung in Folge des Strandens sei die Schätzung 
in der Versicherungspolice verbindlich verblieben. 
Beklagtischerseits wurde geltend gemacht, dass das 
Falle, 
wo zuerst das Feuer ausgebrochen und der Schaden 
nicht reparirt wäre, welchenfalls die Versicherungs- 
gesellschaft nicht haften würde. Der constructive 
Totalverlust mache einen späteren Verlust rechtlich 
unmöglich; der eine Verlust absorbire den andern; 
es sei anzusehen, als hätten Kläger bereits Ent- 


Resultat dasselbe sein müsse, wie in dem 











schidigung erhalten und den Werth des Schiffes 
empfangen; für einen und denselben Verlust könne 
nicht zweimal Entschädigung beansprucht werden. 
Das Gericht erkannte dem Klageantrage gemäss 
und führte in den Entscheidungsgründen aus, dass 
der Verlust zu Folge Strandens erst durch recht- 
zeitige Abandonnirungsanzeige zum Totalverlust 
werde: in Ermangelung einer solchen Anzeige liege 
nur partikuläre Haverei vor: ein partieller Verlust, 
so ernsthaft er auch sein möge, nehme den Ver- 
sicherungsnehmern nicht das Recht, Entschädigung 
wegen eines späteren Totalverlustes auf Grund der 
Schätzung zu fordern, welche vertragsmiissig fixirt 
sei und nach welcher im Verlustfalle die Ent- 
schädigung berechnet werden solle. 

Eine gesetzliche Bestimmung vom Jahre 1872 
autorisirt die Londoner Stadtverwaltung, von allem 
Korn, welches in den Londoner Hafen „zum Ver- 
kauf“ gebracht wird, eine bestimmte Abgabe zu 
erheben. Eine Firma brachte Kurzem Korn 
in den Londoner Hafen, liess einen Theil mahlen 
und verkaufte das Mehl: der Rest wurde zerstampft, 
mit anderen Ingredienzen vermischt und als Pferde- 
futter verkauft. Das Korn war zu diesen Zwecken 
importirt worden, und die Firma verweigerte des- 
halb die Zahlung der städtischen Kornabgabe. Diese 
Weigerung ist in erster und in zweiter Instanz als 
begründet anerkannt worden, weil das Korn nicht 
zum Verkauf in den Londoner Hafen gebracht sei, 


vor 


Unter „light dues* versteht die Merehant Shipping 
Act 1894 diejenigen Abgaben, welche das Trinity 
House bezüglich Leuchttbürme, Bojen und Baken 
erhebt. Im $ 646 der gedachten Act wird weiter 
bestimmt, dass das Trinity House mit Genehmigung 
der Regierung Schiffe oder Schiffsklassen von der 
Entrichtung der Abgaben befreien und diese Be- 
freiung von Bedingungen abbängig machen kann. 
Die Genehmigung der Regierung ist im Veroril- 
nungswege zu ertheilen. Eine Verordnung vom 
if. Mai 1893 schreibt vor, dass alle Dampfschiffe, 
welche zwecks Füllung ihrer permanenten Bunkers 
mit Kohlen einen Hafen des Vereinigten Konig- 
reichs anlaufen, von der Entrichtung der light dues 
eximirt sein sollen, mögen die Dampfschiffe auch 
im gedachten Hafen an Bord zu konsumirende 
Nahrungsmittel oder Vorriithe einnelimen. Voraus- 
setzung soll jedoch dabei sein, dass die an sich 
abgabenpflichtige Person den Abgabeneinnehmern 
den Nachweis erbringt, dass das Dampfschiff den 
gedachten Hafen nicht als Zwischenhafen anlief, 
noch dort Weisungen entgegennahm, noch seine 
Ladung zu löschen anfing, noch endlich Postsachen, 
Ladung oder Passagiere an Bord nahm. Diese 
Vorschriften kamen im Falle „Chelona* in Frage. 
Die „Chelona“ befand sich mit einer Ladung Gerste 
auf der Fahrt von Eupatoria nach Dänemark und 
lief am 22. Juli 1894 Malta an, um Bunkerkohlen 
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einzunehmen. Auf Wunsch eines Freundes nahm 
der Schiffer in Malta 3 Personen an Bord, welche 
nach England zurückzukehren beabsichtigten, Diese 
3 Personen zahlten kein Passagegeld, noch leisteten 
sie irgendwelche Dienste an Bord des Dampfers. 
Der Schiffer bezahlte die Nahrungsmittel, welche 
die drei Personen an Bord verzehrten, und verein- 
nalımte .# 80 ohne diese letzteren 
Beträge den Rhedern zut zu schreiben. In Aus- 
führung von Instructionen, welche in Malta einge- 
gangen waren, lief die  Chelona* am 2. August 
Portland an, um Bunkerkohlen einzunehmen, und 
landete dort die mehrfach gedachten drei Personen. 
Das Trinity House war der Ansicht, dass light dues 
zu entrichten seien, und liquidirte .4 338,40; die 
Rheder zahiten unter Protest, um Arrestirung des 
und klagten sodann auf 


pro Person, 


Schiffes zu vermeiden, 
Rückzahlung unter Berufung auf die obengedachte 
Verordnung, Das Gericht erkannte dem Klage- 
antrage gemäss, mit der Begründung, dass die Ab- 
gabenbefreiung noch nicht dadurch verloren gehe, 
dass der Schiffer drei Personen gelandet habe, 
welche er als seine Freunde an Bord aufnalım, 

Unter den früheren gesetzlichen Bestinnmungen, 
welche durch die Merchant Shipping Act 1844 auf- 
gehoben sind, befinden sich auch mehrere Vor- 
schriften der Admiralıy Court Act 1861. Nicht 
beseitigt ist indessen der S 7 der letztgedachten 
Act, wonach jeder Anspruch wegen eines durch 
irgend ein Schiff angeriehteten Schadens unter die 
Kompetenz des High Court of Admiralty fällt. 
Danach ist dieses Gericht nach wie vor befugt, 
Collisionsfälle abzuurtheilen, welche in ausländischen 
Gewässern zwischen britischen „oder“ ausländischen 
Schiffen vorkommen. Collidirt z. B. ein deutsches 
Schiff mit einem französischen in amerikanischen 
Gewässern und läuft deutsche Schiff einen 
englischen Hafen an, so können die französischen 
Rheder das deutsche Schiff in England arrestiren. 
Als Autorität bezieht man sich hierfür auch auf 
die Entscheidungen in Sachen „The Courier* und 
„Ihe Diana“, 


das 


Dr. ©. H. P. Inhiilsen, London. 





Strassenrecht auf See. 

Einem mehrfach ausgesprochenen Wunsche entsprechend 
veröffentlichen wir hier den Wortlaut des neuen Strassen- 
rechts auf See, unter Benutzung der vom Reichsamt des Innern 
veröffentlichten Tebersetzung, soweit dieselbe nicht durch die 
inzwischen beschlossenen Aenderungen hinfällig geworden ist. 

l. Geltungsbereich der Verordnung. Die nachfolgenden 
Vorschriften gelten für alle Fahrzeuge auf See und auf den 
mit der See im Zusammenhange stehenden, von Seeschiffen be- 
fahrenen Gewässern. In den nachfolgenden Regeln gilt ein 
Dampffahrzeug, welches unter Segel und nicht unter Dampf 
ist, als Segelfahrzeng, ein Fahrzeug, welches unter Dampf ist, 
mag es zugleich unter Segel sein oder nieht, als Dampffabrzeug. 


EE 
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Unter den Dampffahrzuugen sind alle dureh Maschinenkraft 
bewegten Fahrzeuge eiuhegriffen. Ein Fahrzeug ist in Fahrt, 
wenn es weder geankert hat, noch am Lande hefestigt ist, 
noch am Grund fest liegt. 

II. Lichter. Artikel 1. Der Ausdruck „sieitbar" bedeutet 
init Beziehung auf Lichter gebraucht, „sichtbar in dunkler 
Nacht bei klarer Luft,” Die Vorschriften über Lichter müssen 
bei jedem Wetter von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang 
befolgt werden, während dieser Zeit dürfen keine Lichter ge- 
zeigt werden, weiche mit den hier vorgeschriebenen Lichtern 
verwechselt werden können. 

Artikel 2. 
ist, führen: 


Ein Dampffahrzeug muss, wenn es in Fahrt 


aj an wder vor dem Fockmast oder beim Fehlen eines 
solchen vorne im Fahrzeug, und zwar in einer Höhe über dem 
Rumpf von mindestens 20 Fuss und wenn die Breite des Fahrzeugs 
20 Fuss übersteigt, von mindestens der Breite des Fahrzeugs, jedoch 
mit der Maassgabe, dass das Licht nie höher als 40 Fuss über dem 
Rumpf zu sein braucht, Dasselbe 


muss so eingerichtet ond angebracht sein, dass es ein unanter- 


- vin helles weisser Licht. 


brochenes Licht üher einen Bogen des Horizonts von zwanzig 
Kompassstrichen wirft, und zwar zehn Strich nach jeder Seite, 
von rechts voraus bis zu zwei Strich achterlicher als dwars 
auf jeder Seite. Es muss von solcher Stärke sein, dass es auf 


eine Entfernung von mindestens fünf Seemeilen sichtbar ist; 


bh) an der Steuerbordseite ein grünes Licht. Dasselbe muss 


so eingerichtet und angebracht sein, dass es ein ununterbroche- 





nes Licht über einen Bugen des Horizonts von zehn Kompass- 
strichen wirft, und zwar von recht voraus bis zu zwei Strich 
Steuerbord. Es 


Starke sein, dass es auf eine Entfernung von mindestens zwei 


achterlicher als dwars an muss von solcher 
Seemeilen sichtbar ist; 

e) an der Backbordseite ein rothes Licht. Dasselbe muss 
so eingerichtet und angebracht sein, dass es ein ununterbroche- 
nes Licht über einen Bogen des Horizonts von zelin Kompass- 
strichen wirft, und zwar von recht voraus bis zu zwei Strich 
achterlicher als dwars au Backbord, Es 
Stärke sein, dass es auf eine Entfernung von mindestens zwei 
Seemeilen sichtbar ist; 


muss von solcher 


d) die Laternen dieser grünen und rethen Sentenlichter 
müssen an der Binnenbordseite mit Schirmen versehen sein, 
welche mindestens 3 Fuss vor den Liehte voraustagen, derart, 
dass die Lichter nicht über den Bug hinweg geschen werden 
können: 

ei ein Dampffahrzeug darf ausserdem, wenn es in Fahrt 
ist, ein zweites, weisses Licht gleich dem Lichte unter a führen 
Beide Töchter müssen in der Kiellinie, und zwar so angebracht 
sein, dass dus hintere wenigstens 5 Fuss höher ist als das vordere. 
Entfernung zwischen diesen Lichtern 


Die sunkrechte Muss 


geringer sein als die horizontale, 
Artikel 3, 


yeu schleppt, muss aussen 


Ein Dampffahrzeugz, welches ein anderes Fahr- 


den Seitenlichtern zwei weise 


Lichter senkrecht über einander und mindestens 6 Fuss von eiu- 


ander entfernt führen, Wenn es mehr als 


schlegipt 


ein Fahrzeug 
Heek des 
schleppenden Fahrzeugs bis zum Teck des letzten geschleppten 


und die Lange des Schleppzuges vorn 
Fahrzeugs 600 Fuss übersteigt, muss es noch ein drittes weisses 
Alle diese Lichter 
müssen ebenso eingerichtet und angebracht sein, wie das im 


Licht über oder unter den anderen führen. 


Artikel 2 unter a "rwähnte weisse Liebt, nur muss das Zusutz- 
liebt in einer Hole von mindestens 14 Fuss über dem Rumpf des 
Fahrgeugs sich befinden. Ein Damyfahrzeug, welches vin 
anderes Fahrzeug schleppt, darf binter dem Schornstein oder 
dem hintersten Mast ein kleines weisses Licht führen. Dieses 
Licht, 


dienen soll, darf nicht weiter nach vorne als quer ab sicht- 


welehes dem geschleppten Fahrzeug als Michtselinur 


har sein. 





Artikel 4. 
falls nicht mandvrirfahig ist, muss in der Hobe des im Artikel 


a. Ein Fahrzeug, welches in Folge eines Un- 


2 unter a erwähnten weissen Lichts und, wenn es ein Dampf- 
fahrzeug ist, statt des weissen Lichts zwei rothe Liehter senk- 
recht über einander und mindestens 6 Fuss von einander entfernt 
führen. These Lichter müssen an der Stelle, an welcher ste 
am besten gesehen werden können, angebracht und von solcher 
Beschaffenheit sein, dass sie über den sanzen Herizont auf 
eine Entfernung von mindestens zwei Seemeilen sichtbar sind. 
Rei Tage muss ein solches Fahrzeug an gleicher Stelle zwei 
schwarze Bälte oder Körper, jeden von fünfundsechszig Cent. 
metern Durchmesser, senkrecht über einander und mindestens 
# Fuss von einander entfernt führen. 

b. Ein Fahrzeug, welehes ein Telegraptienkabel legt, auf- 
nimmt oder auffıscht, muss in der Höhe des in Artikel 2 unter 
a erwähnten weissen Lichts, und, wenn es ein Dampffahrzeug 
Lichts, drei Lichter senkreckt uber 
einander und mindestens 6 Fuss von einander entfernt, führen. 


Das oberste und das unterste dieser Lichter muss roth, das 


ist, statt dieses weissen 


mittlere muss weiss sein, alle müssen von solcher Beschaffen- 
über den ganzen Horizont auf eine Ent- 
zwei Seemeilen sichtbar sind. Bel 
Tage muss ein solches Fahrzeug drei Körper von mindestens 
zwei Fuss im senkrecht 


heit sein, dass sie 
fernung vou mundestens 
einander und 
entfernt, führen, deren 
glerater und unterster kugellörmig and von rother Farbe, deren 


Durchmesser uber 


mindestens 6 Fuss von einander 
mittlerer wie ein selniges Viereck geformt und von weisser 
Farbe ist. Die Körper müssen an der Stelle, an welcher sie 
am besten gesehen werden können, angebracht sein. 

c. Die vorbezeichneten Fahrzeuge dürfen, wenn sie keine 
Fahrt durchs Wasser machen, die Seitenlichter nicht führern, 
tidissea dieselben aber führen, wenn sie Fahrt machen. 


d. Diese Lichter und Körper sollen anderen Fahrzeuge 
als Signale dafiir gelten, dass das Fahrzeng, welches sie zeigt, 
nieht mandvrirfähig ist und daher nieht aus dem Wege gehew 
Sie sind keine Nothsignale im Sinte des Artikels 31 
dieser Vorschriften. 

Artikel 6. 
jedes Fahrzeug, welches geschleppt wird, muss dieselben Lichter 
Jurch 


kann. 


Ein Segelfahrzeug, welches in Fahrt ist, und 


führen, welche Artikel 2 für ein Dampffährzeug vor- 
geschrieben sind, mit Ausnahme der dert erwähnten weissen 
Lichter; diese darf cin solches Fahrzeug niemais führen. 
Artikel 6, Wenn, wie es bei kleinen Fahrzeugen in Fahrt 
bei schlechtem Wetter vorkommt, die grünen und rothen Seiten- 
hehter nicht fest angebracht wenden können, so müssen diese 
Lichter doch angezündet und gebrauchsfertig zur Hand gehalten 
und wenn das Fahrzeug sich einem anderen oder ein anderes 
Fahrzeug sich ihm mihert, an den Seiten, zeitig genug um 
{He Lichter 
sollen dann möglichst gut sichtbar sein, das grune Licht soll 


einen Zusammenstoss zu verhüten, gezeigt werden. 


nicht von der Backbordseite her, das ruthe nicht von der Steuer- 
bordseite her, und beide sollen wo möglich nieht weiter als 
bis zu zwei Strich achterlicher als dwars gesehen werden können, 
Um den richtigen Gebrauch der tragbaren Lichter zu sichern, 
muss jede Laterne aussen mit der Farbe des Lichtes, weiches 
siv zeigt, angestrichen und mit einem gehörıgen Schirme ver- 
sehen seit. 
Artikel 7, 
Segelfahrzeuge 


Dampffahrzeuge unter 40 und Ruder- oder 
20 Tons Brutto-Raumgehalt brauchen. 
wenn sie in Fahrt sind, die im Artikel 2 unter a, b und © er- 
Lichter 


unter 


wähnten wicht zu fuhren, sie mussen aber, wenn sie 
diese Lichter nicht führen, mit folgenden Lichtern versehen sein: 
I. Dampffahrzeugs unter 40 Tons Bruttu - Raumgehalt 
müssen führen: 
a. vorne im Fahrzeug oder au oder vor dem Schornstein 
in einer Hohe von mindestens 9 Fuss, über dem Schandeckel ein 
weisses lacht. Das Licht muss an der Stelle, wo es am besten 


gesehen werden kann, sich befinden und im Uebrigen #6 ein- 








gerichtet nnd angebracht sein, wie im Artikel 2 unter a vor- 
geschrieben: es muss von solcher Stärke sein, dass es auf eine 
Entfernung von mindestens zwei Seemeilen sichtbar ist; 

b, grüne und rothe Seitenlichter, so eingerichtet und an- 
gehracht, wie im Artikel 2 unter b und c vorgeschrieben, und 
von soicher Stärke, dass sie auf eine Eutfernung von minde- 
stens einer Seemeile sichtbar sind, oder an deren Stelle eine 
doppelfarbige Laterne, welche an den betreffenden Seiten ein 
und eilt 
Strich achterlicher als dwars zeigt. 


grünes ruothes Licht von recht voraus bis zu zwei 


Diese Laterne muss min- 


destens 5 Fuss unter dem weissen Licht geführt werden. 


(Fortsetzung folgt.) 





Die pekuniäre Stellung unserer Kapitäne. 


iEingesandt.) 
Es wird häufig als ein Uebelstand empfunden, dass es für 
angehende junge Seefahrer und deren Eltern schwer hält, be- 
stimmten Angaben darüber zu erhalten, was eigentlich iby Beruf 
Es ist 
das nicht so leicht, über diesen Gegenstand bestimmte und 
zutreffende Auskunft zu gewinnen. Es giebt eben keine be- 
für die Schiffsführer. 
Selbst viele Sehiffsoffiziere, namentlich die jüngeren sind sehr 
im Unklaren darüber, für ein Einkommen 
erhofften Stellung als Kapitän erwarten dürfen. 


für Au-sichten in pekuniärer Hinsicht zu bieten hat. 


stimmte Gehalts- und Einkemmensenlen 
was sie aus der 
Und doch ist 
es ohne Frage von giossem Werth, zu wissen, was für Glücks- 
chancen die Zukunft zu bieten hat. 

Dass die agen unserer Schiffsoffiziere leider our selten 
die wünschenswerthe Höhe erreichen, wird durchweg anerkannt. 
Das Angebot von Kräften ist beträchtlich und der niedrige 
Stand der Schiffsfrachten zwingt die Rhedereien durchweg zu 
äusserster Sparsamkeit. 

Aber, um auf den enger gelassien Gegenstand zurüickzu- 
kommen, wollen wir zunächst einmal die englischen Verkält- 
Auge fassen. Um 
schweifen, betrachten wir uns die Kommandostellen der grösseren 
und feineren Schiffe der Handelsmarine. Als Quelle benutzen 
wir „Under the Red Ensign" von Thomas Gray, dem be- 
kannten Bearbeiter des Seestrassenrechts. Auf Seite AXAVI 
findet man dort die nachstehenden Angaben, 


nisse ins nicht zu sehr in die Weite zu 


Das Einkommen der Kommandanten der feinsten Schiffe 
unserer Handelsmarine {es sind die grossen Dampfer gemeint) 
nieht unter 1500 Pfund Sterl d. bh. nieht 
Der Kapitän der „Teutonie* hat nicht weniger 
Die Kapitäne der P, und 0, Kompagnie 
(Penninsular und Onental Komp.) bleiben etwas unter 1000 
Pfund Sterl., also unter 20.00%) 4, 
ausserdem ihre Zimmer, was für die Reise auch 500 bis 1000 4 


heträgt 
Sun He 


als diese 


unter 
Summe, 
Viele Kapitäne vermiethen 
einbringt. Die freie Station ist natürlich nicht mit eingerechaßt, 
Die Führer der grossen eisernen Segelschiffe stehen nicht so 
glänzend da, ihr Einkommen beläuft sich durchschnittlich auf 
HO00 bis SOOO a, 

Nach derselben Quelle können wir noch hinzufügen, dass 
von den seemäunischen Rathgebern des Board of Trade jeder 
20000 4 hat. Der eine derselben ist Digby Murray, früherer 
Kommandant des White Stardampfers „Hoghton Tower”. Neun 
Survering Offivers, frühere Kapitäne, haben 12 000— 16 000.4 
und Mercantile Marine offices 
Durchschnitt SUG? 4, das höchste Gehalt betragt 
hier 12000 .#, 


theunundawanzig Vorsteher von 


haben im 


Das sind hübsche Einkommen, wenn sie auch noch nicht 
die Mlöbe erreichen, womit unsere ersten Banken ihre Direc- 
lie laufen mit den Tantiemen von SU 000 his 


1000 4 und Jdarüher, Zu 


toren besolden. 


solchen Riesensummen werden 
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sich die kühnsten Träume unserer Seefahrer wohl nicht ver- 
steigen; da müsste das Khedergeschäft erst wahre Goldberge 
ahwerfen. Uebrigens soll damit nicht gesagt sein, das sie es 
weniger verdienten, dass ihre Stellung eine weniger schwierige 
und verantwortliche sei. Man denke nur daran, dass von ihrer 
Tiichtigkeit und Pflichttreue das Leben von tausend und mehr 
Fahrgästen und einer mehrhundert köpfigen Besatzung ab- 
hängt. Ein Fehlgriff kann eine Nation in Trauer versetzen. 
Es soll auch damit nicht gesagt sein, dass unsere Schiffsführer 
aus weniger guten Familien herstammten; wenn das in Betracht 
dich bekannt, dass viele, sehr viele unserer 
Kapitäne und Schiffsoffiziere aus den 
Gesellschaftsklassen hervorgingen und hervorgehen. 

beispielsweise der 


käme, Ist es 
bewährtesten besten 
So war 
Bruder des braven Kapitins der „Elbe“, 
von Gossel, Generallieutenant der preussischen Armee; er starb 
vor wenigen Monaten, 

Von einem bekannten Kapitän eines der stolzesten Schiffe 
unserer Handelsflotte ist es dem Einsender bekannt geworden, 
dass er an Gage und Kaplaken in einem ‚Jahre ein Einkommen 
von 25000 .4 hatte. Es lagen pur günstige, nicht ausnahms- 
weise Verhältnisse vor. Von Bekannten, denen der richtige 
Einbliek in diese Materie abgeht, wurde diese Angabe bezweifelt. 
Aber die Sache hat ihre Richtigkeit, Nun wäre es wirklich 
interessant und werthvoll, wenn andere Leser der „Hansa“ 
die vielleicht besser und ausgiebiger unterrichtet sind, über die 
pekuotire Stellung der Kapitäne unserer schönsten Schiffe 
weitere Angaben machen würden. Es ist gut, wenn man 
weiss, wie hoch man mit seinen Hoffuungen, wenn alles glückt, 
steigen kann. Einem Mann, der das Kommando hat über ein 
stolzes umd mächtiges Schiff — und wir haben deren eine 
ganze Reihe — darf man gern ein Einkommen bis an 2ÜOOO u 
Das ist thener, Wer durch Erziehung, Ge- 
wohnheit und Geschmack das Bedürfniss hat, ein vornelmes 
Haus zu führen, kano mit etwa einer Einnahme von GUUO bis 
S000 # in einer Stadt voll reicher Handelsherren keine grossen 
Sprünge machen. Junior officer, 


gönnen. Leben 





Bureau Veritas. 


General- 
Tiandelsmarine, das wie gewöhnlich in 


Bureau Veritas veröffentlicht soeben sein 
Register der 


Das 
zwei 
Bänden, einer für Dampfer und eiuer für Segler, erscheint. 
Das Werk zeichnet sich stets durch übersichtliche Anordnung, 
Reichbaltigkeit und Vollständigkeit der Angaben aus; davon 
legt auch der neu erschienene Jahrgang wieder Zeugniss ab. 

Wir finden im Bande für Dampfschiffe zunächst wieder 
die Uebersicht der Gesammt-Dampferflotte der Welt 
Flaggen geordnnt, dann ein Verzeichniss der Verwaltungsmit- 


nach 


glieder, der Experten und Agenten der Gesellschaft in allen 
Theilen der Welt, ferner Tafeln über die hauptsichlichsten 
Schiffstypen (Whaleback und Turretdampfer sind u. A. in an- 
Reduktionstabelle 
englischer Langenmaasse in Meter und umgekehrt. 


scbaulicher Weise dargestellt; ferner eine 
Das Ver- 
zwichniss der Schiffe enthalt für jedes Schiff, das Register, in 
welchem es classificirt ist, Unterseheidungssignale, Namen des 
Schiffs und des Kapitäns, Takelung, Nationalität, Rauminhalt, 
die Hanptdimensionen, Jahr und Ort der Erbauung, das Bau- 
material, die bewegende Kraft, Bauart. Maschinenkraft und 
Maschinensystem, Kesseldruck, Name und Wohnort des Rheders, 
Für jeden Dampfer uber 100 Tons giebt das Register also das 
Bei den Seglern sind statt der An- 
gaben über Maschinen solche über Takelung gegeben. 


vollständige Sıgnalement. 


Die werthvollen, in dem Werke enthaltenen Angaben über 
den Bestand der Flotten, geben ein deutliches 
Bild von den Wandlangen, welche die Schifffahrt darchmacht, 
von dem Urberhandnehmen der Dampfer und dem Rückgang 


verschiedenen 


der Segelschifffahrt und von der Entwickelang der Handels- 
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marine der einzelnen Nationen. Die Dampferflotte bat wieder 
zugenommen. Sie zählt soweit Fahrzeuge über 100 Tons in 
Betracht kommen, 11155 (1895.96 10806) Schiffe mit 17 
Mill. Tons (16%, Mill) Brutto-Registertons und 10%, Mill. 
10%, Mill.) Netto-Registertons. Die folgende Tabelle giebt 
vinen Vergleich der Dampfertonnage der einzelnen Länder. 


Dampfer 189607, 


Englische 5600 mit 10245 577 Brutto-Reg.-Tons 
Deutsche Ss „ 13042 , 5 
Französische 532 „5 933244 „5 r 
Amerikanisch“ 47 5 Tl WT „ M 
Spanische 35 slH315 „ = 
Norwegische Dat, 494612, . 
Italienische 222 344523 =, a 
Holländische Mw, 320 794 “ ” 
Japanische a, 313563, 7 
Russische 314, TI 5 R 
Oesterreichische 156 „ 254 D0 2 u 
Dänische N. 248 775 5 " 
Schwedische 427, 243777, » 


Die Seglerflotte geht langsam aber stetig riickwarts : 
1806.97 = 29348 Fahrzeuge mit 9 136560 Tons 
189596 — 20570 9324 000 
1594.05 = 20333 OAT TAT 

Unter den hier aufgeführten Fahrzeugen dürften indess 

viele Leichter ete. einbegriffen sein, die in Wirklichkeit kaum 
als Segelschiffe zu betrachten sind. England steht auch in der Segler- 
tlotte obenan. Erst in weitem Abstande folgt die amerikanische 
Flagge, dann die norwegische und an vierter Stelle die deutsche 
Segler 1896.97. 

S726 mit 3267 625 Reg.-Tons 


” ” ” 


” ” “ 


Englische 


Amerikanische SSSI, 1 358 467 = 
Norwegische 2s01 „ 1176174 7 
Deutsche 1005 „ 566 73 2 
ktalienische 1692 =, 472 002 iB 
Russische 1753 „ 303 O46 e 
Schwedische t44d O85 His z 
Französische 1425 „ 252 940 ” 
Griechische 1050 „ 246 196 - 
Tiirkische 1247, 241 096 A 
Spanische Ws, 167 145 = 
Dänische TH 1419 843 
Niederländische I E 139 640 7 


Der Abonnementspreis des ganzen Werkes beträgt 4 60 
per Jahr, für das Dampfsehiffs- oder das Segelschiffs-Kegister 
getrennt je 32.4 per Jahr. Alle Abonnenten erhalten ohne 
Kostenaufschlag die monatlichen Listen 
und Unfälle, welche von der Gesellschaft veröffentlicht werden, 
der Verwaltung des Bureau 


über Schiffsverluste 


zugesandt. Zu beziehen von 


Veritas in Paris oder in Hanıbarg, Stubbenhuk 20. 





Vermischtes. 

Germanischer Lioyd. Die Direktion der obigen deutschen 
Gesellschaft zur Classificirang von Schiffen hat soeben den 
zehnten Nachtrag zu ihrem internationalen Register für 1896 
veröffentlicht. Derselbe ist am J. Oktober geschlossen und 
enthält als neu aufgenommen resp. neu elassifieirt [3 Dampfer 
und 5 Segelschiffe, sowie ferner 27 weitere Dampfer und 25 
Segelschiffe, welche im Register pro 189% bereits enthalten, bei 
denen jedoch Aenderungen und Correeturen vorzunehmen sind. 


Die englischen Schiffskapitäne ereifern sich gegenwärtig 
sehr über das Schicksal, das einer ihrer Kameraden in 
einem deutschen Hafen erleidet. Kapitiin Wynd vom britischen 
Dampfer „Loch Ness” wurde unlängst vom Flensburger Land- 





weil er durch 


gericht zu 6 Wochen Gefängeniss verurtheilt, 
Fahrlässigkeit den Tod eines Menschen {eines im Schiffe beim 
Lisehen der Ladung beschäftigten Arbeiters) verursacht haben 
soll. Das Gericht batte angenommen, dass eine Luke, auf 
welehe der Verunglückte getreten und dann mit ihr einge 
brochen war, sich nicht in ordnungsmässigem Zustande be- 
funden habe, Für diesen Mangel in der Ausrüstung des Schiffes 
bielt es den Schiffsführer verantwortlich und !verurtheilte ihn 

Eine Untersuchung, die nach- 
Sachverständiger vorgenommen 


zu der oben erwähnten Strafe, 
träglich in England 
wurde, soll dagegen ergeben haben, dass das betreffende Inven- 


seitens 


tarstück in guter Ordnung gewesen; die Schuld an dem Un- 
glück wird daher nach englischer Auffassung lediglich dem 
dentschen Stauer zugeschrieben, dessen Leute die Luke richt 
ordnungsmässig geschlossen haben sollen. Die Angelegenbeit 
bat in englischen Seemannskreisen viel Staub aufgewirbelt, und 
man wird wahrscheinlich versuchen, das Auswärtige Amt zu 
veranlassen, sich ftir den Verurtbeilten zu verwenden. Die 
englischen Schifffahrtsblätter widmen der Angelegenheit lange 
Artikel, die sich alle durch eine auffallende Unklarheit in der 
Unterscheidung zwischen dem seitens der Angehörigen einge- 
leiteten civilrechtlichen Verfahren und dem Strafprucess aus- 


zeichnen. Es scheint, als ob die Engländer es durchaus nicht 
begreifen konnen, dass beide Verfahren nebeneinander ge 
führt werden können. 








Schiffbau. Die Aktiengesellschaft Weser schliesst ihr 
Geschäftsjahr diesmal mit einem Verlust, von 19 000 4 ab. 
Theses unbefriedigende Ergebniss ist darauf zurückzuführen. 
dass sowoht für die aus dem Vorjahre berübergenmnmenen 
grösseren Aufträge, wie auch für die hanptsächlichsten im 
Laufe des Geschäftsjahres abgelieferten neu hinzugekominenen 
Bestellungen nur äusserst mässige Preise zu erzielen waren. 
Der Aviso „Hela“ ist Ende 1805 an die Kaiserliche Werft zu 
Wilhelmshaven abgelefert. Derselbe bat im Laufe des ver- 
gangenen Sommers eine grössere Anzahl von Probefahrten erledigt 
und steht dessen definitive Abnahme seitens des Reichsmarine- 
Amts unmittelbar bevor. Bet Abgabe des Angebots auf diese 
von der Kunkurtenz 
musste sich die Gesellschaft mit einem tnässigen Aufschlage 
begnügen, immerhin ist aber dee, auf die Herstellung von 
Kriegsschiffen vorzugsweise angewiesene Werft durch diesen 
Bau vor grüsseren Nachtheilen bewahrt worden, weil damit 
der Betrieb auch während einer für den Schiffbau überaus 
misslichen Periode in mässigem Umfange aufrecht erhalten 
werden konnte, Die Direction sprieht in ihrem Jahresbericht 
die Erwartung aus, dass, nachdem der tiefste Stand der ge- 
schäftlichen Ebbe nunmehr vorüber sei, wieder bessere Erträg- 
nisse zu verzeichnen werden, Ueber den allgemeinen 
finanziellen Stand des Unternehmens giebt die folgende Zu- 
sammenstellung einen Anbalt. Bei Umwandlung des Unter- 
nehmens in eine Actiengesellschaft im Jahre 1572 betrug der 


damals scharf umstrittene Lieferung 


sein 


Uebernahmewerth an Grundeigenthum und Hafenanlage, 
Immobilien, Maschinen, Apparate, Mobilen, Modelle etc, 


817134 .#. Fur Neuanschaffungen bis zum 30. Juni 1596 
inel. wurden insgesammt ausgegeben 4.402601 4. Die Gesammt- 
abschreibungen incl. Abgang betragen in dieser Zeit 2 070 340.4 
sodass der Buchwerth des gesammten Materials sich z. Z. auf 
2326 261 .# beläuft, Zur Ablieferung kamen im Berichtsjahr 
1895/96: Doppelschrauben-Aviso „Hela“, 2 Hebeprähme, 5 trans- 
portable hydraulische Krahne. 2 Fischdampfer, 11 Central- 
heizungen, eine Anzahl schmiedeeiserner Wasserleitungsröhren, 
7 Fahrwassertonnen, 2 Heultonnen, diverse Hülfstmaschinen für 
Kriegsschiffe, 2 Baggerprähme, 2 stationäre Dampfkessel, 
3 Frachtdampfer, 1 Presse, 1 Dampfbagger, Reparaturen von 
Baggern etc, Die Werft beschäftigte durchschnittlich 1099 
Arbeiter, zo Z, ist für die Kaiserliche Marine der Kreuzer L 
im Ban. 


- * 








Die Direction der Oderwerke in Grabow a. 0. erstattet 
Bericht über das erste’ Geschäftsjahr (Dec. 1894 bis 31. Juli 


15965). Es fiel der Gesellschaft zunächst schwer, die durch 
den Concurs der früheren Besitzer entfremdete Kundschaft 
wieder zu gewinnen. Auch die Ergänzung des Beamten- und 
Arbeiterpersonals nahm geraume Zeit in Anspruch, sodass die 
Arbeiten erst nach und nach in grüsserem Umfange aufge- 
nommen werden konnten. Trotzdem gelang es nach und nach 
hinreichende Aufträge einzuholen und den Betrieb mit dar 
zunehmenden Beschäftigung in gehoriger Weise zu organisiren. 
Der ganze Umsatz an Fabrikaten im Maschinen- und Schiff- 
bau stellte sich auf 2196488 .4. In der Maschinenfabrik 
wurden vorwiegend Kessel und Dampfmaschinen hergestellt 
und auf der Werft kamen insbesondere zur Ablieferung: 9 
Schleppdampfer, 5 Personendampfer, 3 Bagger. Die höchste 
Arbeiterzahl betrug 798. Mit Einbeziehung des schwachen 
Anfangsbetriebes waren im Durchschnitt 654 Arbeiter einschliess- 
lich Lehrlinge beschäftigt. Die Leistungsfühigkeit des Etablisse- 
ments wurde wesentlich erhöht durch den Bau einer neuen 
Montageballe von 1200 qm Grundfläche und die Herstellung 
einer Trajectanlage zum Zwecke des Transportes beladener 
Eisenbahnwagen zur Werft; ferner durch Vergrösserung des 
Docks derart, dass grosse Oceanfahrer darin Aufnahme finden 
können. Bei dem vorliegenden Abschluss wurden die Anu- 
schaffungswerthe zu Grunde gelegt, welche sich aus dem Ein- 
kaufspreise an Hand der seinerzeit gefertigten gerichtlichen 
Taxen ergaben. Diese Anschaffungssummen vom 20. December 
1894 sind durchweg in der Bilanz aufgeführt. Für Reparaturen 
an Gebäuden, Maschinen und Geräthen wurden 46 160 4 ver- 
ausgabt, die als Unkosten verbucht sind. Ausserdem sind 3 °/, 
für Gebäude, 11", auf Schwimmdock, 15%, auf Betriebs- und 
Werkzeugmaschinen, 15°, auf Werkzeuge und Utensilien, 
30°, auf Fuhrwerks-Conto und sämmtliche Kosten der neu 
gefertigten Modelle abgeschrieben. Der Geschäftsgewinn stellt 
sich auf 160504 .4; hiervon sind zu Abschreibungen ver- 
wendet 133909 .4. Von dem sich ergebenden Betrage von 
35505 4 gehen 5%, zum Reserve-Fonds 1775 .4 und es 
bleiben 33730 4, welche wie folgt verwendet werden sollen: 
5", Tantieme an den Aufsichtsrath 1686 .4, 5%, Dividende 
auf 500000 .4 Vorzugs-Actien 25 000 4, 20%, der hiernach 
noch verbleibenden Summe von 7043 .4 gemäss $ 10 des 
Statuts als Ueberweisung an den Fonds für Ausloosung der 
Vorzugs-Actien 1408 .#, die restlichen 5634 sind auf neue 
Rechnung vorzutragen. Das Etablissement ist zur Zeit im 
Maschinen- und Kesselbau auf Monate hinaus voll beschäftigt 
und hat namhafte Aufträge im Schiffbau zu verzeichnen. 


. = 
* 


Auf der Werft des , Vulcan” lief am vorigen Sonnabend 
der Doppelschrauben-Dampfer „Königin-Luise* für den Nord- 
deutschen Lloyd glücklich vom Stapel. 

* *: . 

Bei der Reiberstieg Schiffswerft und Maschinenfabrik 
kamen im Laufe des Geschäftsjalrres 1805/96 folgende Neu- 
bauten zur Ablieferung. Ein Seedampfer von 2503 Tons 
Gross-Register und ein solcher von 4872 Tons Gross-Register, 
für welche die Maschinen und Kessel von zusammen 3000 
indicirten Pferdekräften ebenfalls von der Werft angeliefert 
wurden. Von diesen beiden Schiffen erhielt dass grössere 
Quadruple-Maschine, die erste Maschine dieser Art, welche auf 
der Werft erbaut wurde; ferner wurden neue Kesselanlagen 
für einen grösseren Seedampfer und für einen Eisbrecher, sowie 
umfassende Reparatur zweier” grosser Dampfkessel fur einen 
Seedampfer ausgeführt. Nach Abzug aller Unkosten inel. Ab- 
gänge und Reparaturen an Baulichkeiten, Werkzeugmaschinen, 
- Werkzeugen und Schwimmdock verbleibt ein Reingewinn von 
257 337 #4 85 4, über den wie folgt disponirt wird. Abschrei- 
bungen 60000 .#, Ucherweisung an das Unterstiitzungs-Conto 
2105 ,# 53 4, statutengemässe Dotirung des Reservefonds 
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9764 .# 12 5, Tantieme an den Verwaltungsrath 9764.4 12 A, 
Dividende 7°, 175000 .# und Vortrag auf neue Rechnung 
754 A O08 A, 


Die deutsche überseeische Auswanderung über deutsche 
Häfen, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam stellte sich nach 
den Ermittelungen des kaiserlichen statistischen Amts für 
September 1896 und den gleichen Zeitraum des Vorjahres 
folgendermaassen: Es wurden befördert 


über 1896 1895 
Bremen. » 2 2... 1112 1720 
Hamburg 1360 1661 


andere deutsche Hafen (Stettin) 33 — 
2505 3381 
Antwerpen . 528 503 
Rotterdam . be eres 88 265 
Amsterdam . 2 2 22.0. 5 16 
Ueberhaupt 3177 4255 
Aus deutschen Häfen wurden im September 1896 neben 
den vorgenannten 2505 deutschen Auswanderern noch 7471 
Angehörige fremder Staaten befördert. Davon gingen über 
Bremen 3817, Hamburg 3544, Stettin 110. 


Deutsche Häfen zusammen . 








Rettung aus Seenoth. Der Hamburg-Amerikanische Post- 
dampfer „Polaria“, Kapt. Gronmeyer, welcher am 14. ds. von 
Mexico und Westindien in Havre anlangte, hat auf hoher See 
ein Rettungswerk unter schweren Umständen vollbracht. Die 
„Polaria* traf am 10. October auf 47° 58° nördlicher Breite 
und 17° westlicher Länge die norwegische Bark „Lyna*, Kapt. 
Jensen, welche, auf der Reise von Quebec nach Yarmouth be- 
griffen, sich in schwer leckem Zustande befand und Nothsignale 
zeigte. Obgleich das Wetter stürmisch und die See sehr un- 
ruhig war, zögerte Kapitan Grontmeyer doch keinen Augenblick, 
sich an das Werk der Rettung der in Noth befindlichen Be- 
satzung zu machen; nachdem er mit seinem Dampfer so 
manövrirt hatte, dass die in Noth befindliche Bark in Lee von 
seinem eigenen Schiffe gebracht und von diesem gewisser- 
maassen geschützt wurde, gelang es ihm, ein Boot zu Wasser 
zu lassen, für welches sich der erste Officier, sowie 4 Matrosen 
als Freiwillige gemeldet batten. Es gelang ihnen, die Schiff- 
brüchigen, 13 Personen, sämmtlich wohlbehalten an Bord der 
„Polaria* zu bringen, wo sie die liebreichste Pflege fanden. 
Bei der Ankunft in Havre wurden die Leute dem Consul 
übergeben, um in ihre Heimat zurückbefördert zu werden. 


Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal. Nach einer uns von 
der Firma Sartori & Berger in Kiel, Brunsbüttel und Holtenau 
zugegangenen Aufstellung über den Verkehr im Kaiser-Wilhelm- 
Kanal passirten in der Zeit vom 1. bis 15. Oktober 412 Fahr- 
zeuge den Kaiser-Wilhelm-Kanal im Durchgangsverkebr. 





Kleine Mittheilungen. 


Das elektrische Feuer des Leuchtthurmes „Rothesand“ 
wurde am 15. Oktober in Betrieb gesetzt. Die Zuführung des 
Stromes geschieht durch Kabel von Wangeroog aus. 

* u * 

Der Schnelldampfer „Normannia“ hat auf seiner letzten 
Reise, die am 16. Oktober von Hamburg und am 17. Oktober 
von Cherbourg aus angetreten 30 000 000 .4 Condenten an Bord, 

* = . 

Export der Vereinigten Staaten, New-York, 17. Oktober. 
Die Ausfuhr bat im September einen Werth von über 
$5 000000 $ erreicht. Sie ist die grösste, welche jemals da- 
gewesen ist und ist um 2000000 $ grösser als die Septem- 
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ber-Ausfuhr von 1801 und um 26000000 § grösser als die 
von 1894 and 1805. Bemerkenswerth ist, dass der Mehrbetrag 
nicht von der Ausfuhr von Lebensmitteln, sondern von 
Industrie-Artikeln herrührt, Die Ausfuhr hat im letzten Sep- 
tember die Einfuhr um 34 250 000 8 überstiegen. Vor einem 
Jahre üherstieg die Einfuhr die Ausfuhr um 6750000 8. 





Die grossen englischen Dampfschiffsgesellschaften beziehen 
ausser den Postsubventionen sehr nennenswerthe Unter- 
stützungen von der englischen Admiralität. Bekanntlich sind 
eine Reihe der grossen Schnelldampfer im Mobilmachungsfalle 
zu Hilfskreuzern bestimmt. Bisher ist von der englischen 
Admiralitit ein Abkommen für die Einstellung von 11 Dampfern 
getroffen, wofür den betreffenden Compagnien eine jährliche 
Subvention von 48 000 £ gezahlt wird. Wie das Court-Journal 
meldet, sind augenblicklich Verhandluugen darüber eingeleitet, 
den Contract anf ZO Dampfer zu erweitern und dagegen die 
Subvention um 40000 £ zu erhöhen, so dass den betreffenden 
Gesellschaften insgesammt eine Subvention von SS U00 6 ge 
währt werden Bei der lebhaften Unterstütung, auf 
welche jeder weitere Ausbau der Flotte in England ohne 
Weiteres rechnen darf, ist an der Annahme der Vorlage nicht 
zu zweifeln. Auch von den amerikanischen Regierungen sollen 
ähnliche Verhandlungan eingeleitet sein, um die Dampfer der 
Amerikalinie für den -Kriessfall zu sichern. Für die heiden 
neuen Dampfer „St. Louis“ und „St. Paul“ ist Aus- 
rüstung von 18 Geschützen in Aussicht genommen, und zwar 
von 4 Revolverkanonen, 4 sechspfündigen und § sechszölligen 
Kanonen. 


würde, 


eine 


Die in Sidney erscheinenden Blätter melden, die „Australian 
United Steam Navigation Company“, bei der bekanntlich. div 
„British-India Steam Navigation Company” hervoragend be- 
theiligt ist, verbandeln augenblicklich mit den Behörden von 
Kaiser Wilhelmsland 


wegen Erriehtung einer 


Danpferlinie nach Kaiser Wilhelmsland, Neu-Pommern und 
NewMecklenbury. In wie weit diese Mittheilung zutrifft, 


wind abzuwarten sein, Wahrscheinlich liegen die Dinge so, 
dass sich die genaunte Dampfergesellschaft mit einer ent- 
sprechenden Offerte an die deutschen Behörden in Friedrich- 
Wilbelmshafen gewendet hat, in welchem Faile diese die 
Colonialabtheilung des Auswärtigen Amts als diejenige Stelle 
bezeichnen diirftde, welcher das Project zu unterbreiten sein 
würde. (Frkf. Ztg.) 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 


Sitzung vom 19. Oktober. Als neues Mitglied wird Herr 


J. Deppermann aufgenommen. Von dem Bremer Arzt Herr 
Dr. Horn ist ein Schreiben eingegangen, in welchem er den 
Verein auffordert, für eine Verbesserung des Seeunfallgesetzes 
einzutreten. Es sind in diesem Schreiben einige Anregungen 
gegeben, die den Beifall der Versammlung finden, sodass die 
Angelegenheit später weiter verfolgt werden dürfte, Zur T.-0, 
stand Beschlussfassung über die neuerdings vurgeschlagenen 
Nebelsignale. Es wurde aus den früheren Protokollen 
gewiesen, dass man im Jahre 1801, als die Beschlüsse der 
Washingtoner Konferenz zum ersten Male zur Berathung 
standen, zwar gegen die grosse Zahl der vorgeschlagenen Sig- 
nale Einspruch erhoben habe, sich aber mit zweien, deren 
Bedeutung sich ungefahr mit den heute in Frage stehenden 
deckt, einverstanden erklärt lLabe, Da von verschiedenen Seiten 
auch konstatirt wird, dass in der Praxis ein Bedürfoiss für 


Einführung von Signalen für Schleppzüge und stillliegende 


nach- 


regelmässigen 


nn 


Schiffe eingetreten sei, wird der Beschluss, die Signale als 
zweckmässig zu adoptiren einstimmig ‚gefasst. Herr Direetor 
Knipping referirt alsdann über Punkt 2 der T.-O. „Prüfung 
der Steuerleute über die Sturmregeln” und zeichnet io grossen 
Zügen den heutigen Stand der Kenntnisse über Sttiruie mit 
Er müsse zunächst bezweifeln, dass viele Schiffe, 
Rundschreiben des Vorsitzenden des D. N. ¥. 
aei, verloren gegangen mangeloder 
Ein solcher 


Orkangewalt. 
wie dies im 
ausgeführt 
Kenntnisse der Sturmregelu seitens ihrer Führer, 
Beweiss ist Ausserst schwierig und auch nur von Denjenigen 
zu führen, die sich der Erforschung und dem Studiam der 
Orkane widmen. Die Kenntnisse der allgemeinen Regeln und 
Grandsütze sei gewiss nützlich und ihre Aneignung geboten, 
aber der ganze Verlauf der Cyelonen werde derart durch ört- 
liche Verhältnisse beeintlusst, dass ein specielles Studium für 
jede besondere Localitat, z, B. für die westindischen Orkane, 
die mexicanischen Tornados, die Tatfane ete., erforderlich wäre, 
um stets aus den beobachteten Erscheinungen die richtigen 
Schlüsse zu ziehen. Nach ausführlichen Referat 
wurde die Frage, ob die Prüfungsbestimmungen für Steuer- 
leute und Schiffer nach dieser Richtung bin einer Ergänzung 
Nächste T.-0,: 1, Besprechung 
Besprechung über 
3. Desertionen 


seien wegen 


dem sehr 


bedürfen, einstimmig verneint. 
über die Erfindung. 2. 
Hılgendorff’s Sextant für Nachtheobachtungen. 


Gutmann sche 


der Seeleute, 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 2]. October AGeneralversammlung). Als 
neues Mitglied wird aufgenommen Herr Kapitan J. C. F. 
Schumacher. Zwei Kapitäne sind zur Aufnahme vorgeschlagen. 
Ein Mitglied des Vereins, Herr Kapitän Holm, ist gestorben, 
Div Versammlung ehrt das Andenken des Verstorbenen durch 
Erbeben von den Sitzen, Der Vorsitzende verliest einige Mit- 
theilungen über Veränderungen von Leuchtfeuern ete. aus 
den „Nachrichten für Seefahrer“ und 
Artikel in der „Hansa“ über Manoverirfahigkeit der Dampfer 
aufmerksam. Es wird alsdaon zur Wahl eines zweiten Vor- 
sitzenden geschritten und als solcher Kapıtän Landerer gewählt. 
Dadurch ist die Stelle eines zweiten Schriftführers erledigt und 
die Neuwahl eines solchen erforderlich. Es wird gewählt: Kapt. 


macht auf einen 


Droescher. Der Vorsitzende widmet dem ausgeschiedenen zweiten 
Vorsitzenden einige warme Worte der Anerkennpug für seine 
Thätigkeit im Verein. Zu Punkt 2 der T.-0.: „Tageswarnungs- 
Feuerschiffe* wird geltend gemacht, des die 
Warnungssignale mittelst Kanonenschüssen, wie sie jetzt von 


sienale für 


den Fruerschiffen abgegeben werden, kaum auf weitere Ent- 
fernung wahrgenommen werden können. Bemerkt wird, dass 
danische Feuerschiffe Fahrzeuge, die in Gefahr laufen, auch 
mit Flaggen warnen. Es sei wünselwnswerth, dass Dies auch 
auf den Fenerschiffen vor der Elbe geschehe. Es wäre ferner 
wünsebensweıth, dass eine eigentliche Signalstation bei Cuxhaven 
errichtet würde, Eine Beschlussfassung über den Gegenstand 
wird bis zu einer späteren Sitzung vertagt, da zuniichst weitere 
Erkundigungen eingezogen werden sollen. Erwähnt wird noch, 
dass Lootsenschooner, wenn sie nicht versetzen können, oftmals 
nur ihre Flagge halbstocks hissen, wodurch sie andeuten wollen, 
dass die Schiffe thuen folgen sollen. Dieses Signal verstehen 
aber die wenigsten Schiffe und es set vorgekommen, dass Schiffe 
dadurch irregeführt wurden. Andere Mitglieder theilen dagegen 
mit, dass in solchen Fällen ordaungsmässige Signale gezeigt 
werden. Nächste T.-0.: 1. Urtheil des Oberlandesgerichts im 
Kollisionsfalle „Julia“ und „Melchior; 2. Bemannungsfrage. 

Verein Deutscher Seesteverleute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 15. Okteler welche sehr gut be 
sucht war, fand unter der Leitung des Herm Pickhard statt. 
Nachdem zunächst 2 Herren in den Verein aufgenommen 
waren, wurden die eingegangenen Schreiben, ein solches des 





aus Hemmoor verlesen. 





Bruder-Vereins au der Weser und eines von einem Mitgliede 
Referirt wurde sodann über das kürz- 
erschienene Verfasser, 


lich bei J. Grunow in Leipzig 


Herrn J. Schmitz, dem Vereine tibersandte Werk: Die trans- 


vom 


atlantischen Schnelldampfer ete. in Verbindung mit einigen 
Es vou 
kein anderes 


Zeitungen. wurde dem 


Buch, 


Recensionen verschtedener 


Referenten betont, dass das wie bisher 


erschienene, in glücklicher und allgemeinverständlicher Vor- 


führung die heutigen Zustände der Seeschifffahrt heleuchte. 
Wenn bierbei manche Einrichtungen in ein ungünstiges Licht 


gestellt würden, so sei dies vollkommen berechtigterweise ge- 
schehen und im Sinne des Buches nicht zu vermeiden gewesen. 


Es wurde allgemein anerkannt, dass der Verfassser, trotzdem 


derselbe nicht Fachmann sei, ein Werk geschaffen habe, 
welches der Verein nicht allein dem Binnenländer, sondern 
auch seinen Mitgliedern wärmstens empfehlen könne. Es 


wurde den Recensionen des hiesigen Fremdenblatts und der 


See-Maschinisten-Zeitung allgemein zugestimmt, während die der 
Spediteur- und Rhederzeitung und der Münchener Neuesten 


Nachrichten nur als missglückte Versuche bezeichnet werden 
konnten, durch Herausgreifen und Kritisirung an und für sich 
vilhg belangloser Einzelheiten den Eindruck des Ganzen ab- 
zuschwächen. Es wurde sodann über die Frage verhandelt, 
„Kano ein Steuermann, dem vom Seeamte das Patent entzogen 
wurde, Mitglied des Vereins bleiben? and „In welcher Weise 
ist gegen ein Mitglied zu verfahren, welchem vom Vereine cine 


Stellung verschafft wurde, welches jedoch in dieser Stellung 
seine Pflichten in gröblicher Weise vernachlässigte?” herauf 


wurden noch 3 Herren als Ersatz für in See gehende Mit- 


glieder in den Verwaltungsrath gewählt und sodann die Ver- 
sammlung geschlossen. 





Frachtenbericlite. 


Hamburger Frachtenbericht, 
Hamburg, den JL, Oktober Dsinj, 
Heimfrachten sind im Allgemeinen flaa und unverändert, 
während Ausfrachten noch immer fest sind, 


Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 


„Gleneona” San Francisco oder Tacoma U.K. Cont, 28 0. *, 
direkt, Option Portland (QO) 30, — direkt, prompt, 
Weizen. 

„Wechwood" Chilen, Salpeterplätze C.K. Cont, 17.6 °.° „ direkt. 


„Bolheim“ do. der, 17,6 °,, ®., direkt, 

Option Sund 26 extra. 

Westküste Südamerikas U. K. 

Aberfoyle” Newcastle N.S. W. Callao 12.6, Option Malleudo 
13/— Kohlen. 


Newcastle N.S.W. Valparaiso 1. OÖ, 


„Dunlow“ Cont. 1S.— Weizen, 


Killarney” Pisagua 
range 12 6, 

,ivanhee* La Plata Buenos Aires U.K, Vout. 17 

„Rudolf Josephy” Rosario U’, K. Cont. 20 — 

„Lord Tomplemors*“ Calcutta Dandee 21.3, November. 

Scottish Moors” Neu tCaledonien U.K. 
direkt, Erz. 

„Afon Alwo* Swansea San Francisco ca. 16 — eingehende Adresse. 


Koblen. 


- Weizen, Oct. 
de. 


«do. 


Cont. 220+. | 


„Sierra Miranda“ Cardiff Mauritias 10 


Recovery” Cardiff; Zanzibar 2 Kohlen. 





or 
Den 
[| 


Schiffersorgen. 


Mit Bezug auf das unter diesem Titel in No. 39 der „Hansa“ 
abgedrackte Gedicht schreibt uns ein Leser unseres Blattes: 


„Ihr Seepoet hat jedenfalls mit mir aus derselben Quelle 
geschöpft. Ich habe schon im Jahre 1890 ein ähnliches Gedicht 
an die Verlagshandlung L. Friedrichsen & Co, geschickt,“ Das 
dem Schreiben beigefügte Gedicht zeigt im Grossen und Ganzen 
den namlichen Gedankengang, wie das von uns veröffentlichte. 
Leider ist der Versbau hie und da recht schief and die Sprache 
manchmal etwas gewaltsam gehandhabt. Damit man uns aber 
nicht der Parteilichkeit zeihe, geben wir nachstehend einige 
Verse wieder: 

Habt Mitleid, Ihr grossen Herren und edle Minister, 
Ihr kleinen Behörden, Ihr mächtigsten Richter, 
Mit dem armen Schiffer, dessen Loos ist gefallen, 
Wohin ihn das lieblose Schicksal treibt, 
Wu ibm keine Wahl und keine Zuflucht bleibt, 
Wo er ganz allein steht, verlassen von Allen. 


Ist wrack Dir gewordeo Dein Schiff oder gesunken, 
Musst sicher beweisen: „Du warst nicht betrunken.” 
Sind Frachten niedrig, wen soll man dafür strafen ‘ 
Von wen bekommen wir unser Geld zurück? 

Von wem? Das sieht man auf den ersten Blick! 
Von wem als dem Schiffer!? Der hat es verschlafen. 


Birgt Segel er in der Nacht in Sturm und in Regen, 
So wird Jan Maat grummeln und fragen: , Wesswegen 
Uns jetzt hier mit Segeln in dem Regen zu plagen ?* 
Auf Masten und Raaen ım höchsten Topp 
Nach Segeln zu haschen im Galopp, 

Das thut ihm am Ruder verteufelt behagen. 


Jetzt ist er Astronom, observirt Mond und Sterne, 
Misst Winkel uad Höben in spkärischer Ferne 
Und rechnet Distanzen in Graden und Stunden, 
Von Sonne und Mond und von Mond und Mars 
Und andero mehr, misst kreuzweis und dwars, 
Bis Länge und Breite er weidlich gefunden. 


Ist er Polizist, muss auf Ordaung wohl sehen. 

Ist der Streit vorüber uod er macht dann die Runde, 
Bewnffnet mit Binden und Arzenei, 

Als helfender Wundarzt kommt er herbei 

Und verbindet jede bedeutende Wunde. 


Nun ist er im Hafen, was ist nun wohl sein Trahel? 
Gleich heisst es, Kapitän, das kostet fünfzig Rubel” — 
Wir fanden hier Pulver einen Rest in der Flasche, 

Wir sahen hier Licht, das kostet nur zehn, 
Und ferner, das kestet auch wieder zehn, 
Sie haben geraucht hier. wir finden die Asche." 


Auf See hast Du Trubel, armer Schiffer, und Plagon, 
Im Hafen da musst Du die Kosten auch tragen, 
Da musst Strafe leiden fur Fehler, Licht und Rawehen, 
Bestraft wirst Du für Das, was Da nicht neanst, 
Und auch bestraft für Das, was Du nicht kennst, 
Zuletzt Die gesagt: „Wir könn'n Sie nicht gebrauchen !* 
Wir Mit- 
arbeiter, dem Pegasus zuoächst etwas „Stallruhe" zu gönnen. 
Zum Schauplatz für den Kampf der „Wagen und Gesiinge” 
ist unser Blatt ohnehin nicht recht geeignet, wenn auch ge- 


ersuchen nunmehr unsere geschätzten Herren 


legentlich einmal von dieser Regel eine Ausnahme gemacht 


(Db. Rey 


wird. 





Isolirmaterialien für alle /wecke fertigt als altbewährte Specialität 


Alexander Rudenick, Ingenieur, Hamburg 6, Margarethenstr. 34. 


Uebernahme von Isolirungen, Verbesserung schon vorhandener Anlagen, wirksamste und daher billigste 
Isolirung, Wärmeverlust ca. 80 ®/, geringer. Fenersichere Masse für Wände, Dächer, Eisenkonstruktionen ete, bei 
Kälte und Hitze gleich widerstandsfihig. Fugenlose, feuersichere, farbige Fussböde n für Wohn- und Fabrikräume; 
bester Belag be: Schwammbildung. 





W. H. BESELER, HAMBURG, Vernickelungsanstalt und Metallwaarentabrik 


1889 Hamburg: Silberne Medaille. 1895 Köln: Silberne Medaille 1895 Braunschweig. 
Goldene Medaille und Ehrendiplom. 


Fernspr. 110, A. L 





Gegründet 1875. — 50 Arbeiter. — 














Farben, Lacke, Oelfarben 
tür Schiffsbedarf una Export 


J.D. Siigger, Hamburg. 


: Gegründet 1787. = 
Contor: Rödingsmarkt 19, 
Fabrik: Röhrendamm 29/33, 2933, Canalstrasse 5/7. 


Zweigniederlassungen in Kiel in Kiel und Copenhagen. 


Faulstrasse 9. Möntergade 21. 





F. Klamberg 
Electrotechniker 
Hamburg, 

1. Vorsetzen Nr. 25.27, 


empfiehlt sich zur Anlegung von 


elektrischer Schiffsbeleuchtung 


und Reparaturen derselben, sowie zur 
Anlegung von Blitzableitern 
auf Masten. 
= Kostenanschläge gratis. == 
Telephon: Amt II, 5538, 













Fernsprecher Amt I, 2786. 














Ritters Original -Patent automatischer Dampfschmierapparat, SEIFEITETTE 





D. R. P. Anerkannt vollkommenster Apparat, 
Enormo Oolersparnisse. 
Vielo Tausende im Betriebe, 

Eingeführt bei der Kaiserl. Marine, 
den Königl. Werkstätten. sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschaf- 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken, 
Berg- und Hüttenwerken ete. Genaueste 
Regulirung und bei höchster Tonren- 
zahl absolut sicher und geriluschlos 
arbeitend. Elegante und sorgfältige Aus- 
führung. Keine zerbrechlichen Theile. 
Auf Wunsch zur Probe. 


Prosp. franco, Wiederverkäufern Rabatt, 


° W. RITTER, "a ALTONA 


Etablirt 1848. — 


us Wen 


Alter Steinweg [5 
HAMBURG. 


Buchdruckerei 
und Litbsarapbie. 


Eingetr. Muster 





ee sslfstabelle zur 
Preussische Renten-Versicherungs-Anstalt zu Berlin. herehnung von Hagen 


Diese 1838 gegründete, unter besonderer Staatsaufsicht stehende grösste für einzelne Tage eines Monats 
Rentenanstalt Deutschlands beruht auf Gegenseitigkeit und bietet durch die ver- nach 
schiedenen Formen ihrer Kapital- und Rentenversicherungen gegen einmalige oder . . ; 
laufende Prämien bei Dividendenberechtigung sichere und billige Altersversorgung Reichsmark und Pfennigen 
und durch ihre Sparkasse Gelegenheit zu sicherer zinstragender Anlegung von von 1—250 Mark. 
— Preis 75 Pfennig. — 


Hamburg. Sttardt & Meftori 


Die Anstalt besitzt 95 Millionen Mark Vermögen in mündelsicheren Werthen, 
Verlagsbuchhandlung. 














F 





* Für Eineylınaorınaschinen. — 










billigste Verwaltung und zählt zu ihren über 71000 Mitgliedern Deutsche in 
allen Welttheilen. 


Alles Nühere durch die Direction, BERLIN W. 8, Kaiserhofstr. 2. 
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Auf dem Ausguck. 





Die Frachten haben in den letzten Wochen 
eine Höhe erreicht, wie sie sich auch der opti- 
mistischste Beurtheiler nicht hätte träumen lassen. 
In einzelnen Branchen, wie in der Fahrt von 
Schwarzen Meer, sind heute die Raten mehr wie 
doppelt so hoch, wie sie im August dieses Jahres 
gewesen. Während sonst gewöhnlich hohe Rück- 
frachten mit niedrigen Ausfrachten correspondiren, 
hat sich die Aufwärtsbewegung diesmal in beiden 
Theilen des Befrachtungsgeschäftes gleichzeitig fühl- 
bar gemacht, eine Erscheinung die nicht allzu häufig 
wahrgenommen wird und jedenfalls auf ausser- 
gewöhnliche Zustände hindeutet. Ob dieser erfreu- 
liche Zustand von Dauer sein wird, ist eine Frage, 
die sich jetzt naturgemäss aufdrängt. Schiffsräumte 
ist z. Z. allerdings knapp gegenüber den momentan 
gesteigerten Anforderungen des Frachtverkehrs, aber 
für die durehschnittliche Nachfrage kommt auch 
die flaue Saison in Betracht und im Ganzen ge- 


nommen wird man nicht sagen können, dass das 


Angebot die Nachfrage nicht deckt. Wenn die 
Herbstverschiffungen wieder vorüber sind, wird 


auch in der Nachfrage wieder eine Ebbe eintreten. 
Ob der Frachtenmarkt sich längere Zeit auf einen 
befriedigenden Stand zu halten vermag, hängt von 
lem Verhalten der Rheder in Hinsicht auf Contra- 
hirung von Neubauten ab. Wenn nach den gün- 
stigen Resultaten der letzten Wochen die Bauwuth 





— Vereinspachrichten, — Frachten- 
wieder in’s Kraut schiesst, wird man der günstigen 
Geschäftslage keinen allzu langen Bestand prophe- 
zeien dürfen, und die letzten Berichte über die, 
seitens der britischen Rheder den Werften ertheilten 
Aufträge lassen allerdings auf einen solchen Aus- 
gang schliessen. Die Werften sind vollauf mit 














-Ördres versehen und auf Speculation gebaute Schiffe 


haben zu hohen Preisen Abnalıme gefunden. Be- 
merkenswerth ist das unterschiedliche Verhalten 
der britischen und deutschen Rheder. Die Letzten 
haben im vorigen Jahre viele Neubauten kontrabirt 
und ihr altes Material glücklich abgestossen, zu einer 
Zeit, wo in Grossbritannien gar keine Unter- 
nehmungslust zu Tage trat. Nun sind sie in der 
Lage, ihre grossen Schiffe mit gutem Nutzen bei 
der gegenwärtigen günstigen Konjunktur in Fahrt 
zu setzen, während in Grossbritannien erst in der 
letzten Zeit wieder etwas mehr Vertrauen in die 
Geschäftslage zu Tage tritt, das sich nun in der 
Ertheilung zahlreicher Aufträge an die Werften 
äussert. 


* ” 
E 


Das politische Programm des republikanischen 
Kandidaten für die Präsidentschaft in den Ver- 
einigten Staaten enthält neben dem vielbesproche- 
nen (rutgeldprinzip auch einige Punkte, welche 
speziell die Schifffahrtsinteressenten berühren. Die 
Schuld an dem Rückgange der amerikanischen 
Handelsmarine liegt nach Me Kinley nicht — wie 
allgemein angenommen wird — in der Beibehal- 
tung des Schifffahrtgesetzes vom Jahre 1792, welches 
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im Ausland gebaute Schiffe von der Aufnalime in 
das Sehiffsregiste Vereinigten Staaten aug- 
schliesst, sondern in der im Jahre 1828 erfolgten 
Aufhebung der sogenannten „diseriminating (uties“, 
wonach Waaren welche unter fremder Flagge ein- 
geführt wurden, mit einem höheren Zoll belagt 
wurden, als die mittelst amerikanischer Schiffe im- 
portirten, Die bier in Frage stehende Akte, deren 
Wiederherstellung einen Theil der republikanischen 
Plattform bildet, war im Jahre 1789 entstanden, 
drei Jahre früher ehe das bekannte Schiffsregister- 
gesetz eingeführt wurde. Während der nahezu 40 
Jalire, da sie in Kraft war, hat sich die amerika- 
nische Schifffahrt zweifellos gehoben. Schon drei 
Jahre nach ihrer Einführung war der Antheil der 
amerikanischen Flagge an der von Uebersee ein- 
klarirten Tonnage von 23 auf 64 °, gestiegen, und 
im Jahre 1828 hatte er bereits die Höhe von 91°, 
erreicht, sodass fremde Flaggen so gut wie ausge- 
schlossen waren. Seit Aufhebung der Differenz- 
zialzölle soll nun die Schifffahrt unter dem Sternen- 
und Streifenbanner stetig und sicher rückwärts 
gegangen sein. Wohl ist es richtig, dass von da 
an die amerikanische Flagge prozentual einen Rück- 
gang im Ueberseeverkehr zeigt, aber dabei tritt 
auch deutlich zu Tage, dass gerade von dieser Zeit 
an der Aussenhandel der Vereinigten Staaten einen 
ganz enormen Aufschwung annahm. Bis zur Ein- 
führung des Dampfes und des Eisenschiffbaus ist 
die amerikanische Schifffahrt an und für sich aber 
stets gewachsen und erst von jener Zeit ab datirt 
ihr Verfall. Die hölzernen Fahrzeuge könnten im 
Wettbewerb mit den neuen eisernen nicht mehr 
aufkommen, drüben bauen konnte man aber diese 
letzteren nicht und ihr Ankauf war durch die 
Schiffsregisterakte von 1792 unmöglich gemacht. 


* » 
- 


Die Quarantäneverhältnisse in Brasilien sind 
dauernd ein Stein des Anstosses für die Schifftahrt. 
Nicht nur dass die Einrichtungen mangelhaft sin, 
auch die Vorschriften, die obendrein nach dem 
Buchstaben genau befolgt werden, sind widersinnig 
und führen zu den absurdesten Konsequenzen. 
Wenn beispielsweise ein Dampfer 400 Emigranten 
nach einem Hafen Brasiliens bringt, so muss er, 
einerlei ob er einen reinen Gesundheitspass hat, 
oder nicht, ehe er Erlaubniss erhält seine Passagiere 
zu landen, nach der weit abgelegenen Quarantäne- 
station „Iha Grande“ laufen. Dort wird das Schiff 
erst ausgeräuchert, worauf es sich dann nach seinem 
Bestimmungsorte begeben darf, um die Passagiere 
abzusetzen. Bringt «das Schiff aber unter sonst ganz 
gleichen Verhältnissen nur 399 Passagiere ein, so 
ist es von dieser Formalität befreit. Die Ver- 
segelung nach der weit im Süden gelegenen Ilha 
Grande kann, von einem nördlichen 
Hafen aus zu hat, unter Umständen 


der 


sofern sie 
geschehen 


allein schon eine lange Seereise ausmachen. Vor 
etwa zwei Jahren hiess es, dass die Behörden auf 
Drängen der britischen Regierung sich dazu ent- 
schlossen hätten, auch eine Station im Norden, in 
der Nähe von Pernambuco, einzurichten. Ob dieser 
Plan, thatsächlich zur Ausführung gekommen ist, 
darüber hat man aber in der Folge nichts mehr 


gehört. Ein Beispiel, zu welchen Belästigungen 
und Widerwärtigkeiten für die Schifffahrt die 


Durchführung der widersinnigen Quarantänevor- 
schriften seitens der brasilianischen Behörden führen 
kann, zeigt die Erfahrung, die unlängst ein ameri- 
kanisches Schiff gemacht. Die Bark „Monrovia“ 
war auf der Reise von Rio nach Maceio begriffen, 
als sie etwa 250 Meilen südlich von Bahia die aus 
29 Köpfen bestehende Mannschaft des gestrandeten 
britischen Dampfers „Elmete* aufnahm. Die 
„Monrovia* lief nun den nächsten brasilianischen 
Hafen an, um dort die Schiffbrüchigen zu landen. 
Aber hier wurde ihr jede Communication mit dem 
Lande untersagt, und zwar aus dem Grunde, weil 
der gestrandete Dampfer dessen Mannschaft sie auf- 
genommen, von Buenos Aires kam, das derzeit 
seitens der brasilianischen Behörde für verseucht 
erklärt worden war. Die Bark musste, olme erst 
Proviant einnehmen zu dürfen, nach Ilha Grande 
versegeln, das vom Anlaufshafen volle S50 Meilen 
entfernt liegt. Für das Rettungswerk, das der Kapitän 
des amerikanischen Seglers ausgeführt, wurde ihm 
also eine Belohnung zu Theil, die sich für das 
Schiff reeht kostspielig gestaltete. Derartige Er- 
fahrungen dürften die Schiffsführer nicht gerade zu 
dem lobenswerthen Werk der Rettung von Menschen- 
leben anspornen. 





Ueber die Einwirkung der electrischen 
Lieht- und Kraftbeförderungs- Anlagen 
in Schiffen auf den Kompass. 


Vorbemerkungen. 

1. Der electrische Strom in einem Leiter wird 
vielfach mit einem Wasserstrahl verglichen, der 
durch ein Robr fliesst. Stoffe, welche die Eigen- 
schaft besitzen, die Eleetrieität in die Ferne zu 
leiten, heissen kurzweg Leiter. Die besten Leiter 
sind der Reihe nach Silber, Kupfer und Eisen: 
schlechte Leiter sind Glas, Porzellan, Guttapercha, 
Horn und Seide; desshalb wendet man diese an, 
um das Uebergehen des elektrischen Stromes auf 
einen andern Körper zu verhüten, ihn zu isoliren. 

2, Angenommen, ich habe zwei Gummischläuche, 
die durch Hähne abzusperren sind, in eine Wasser- 
leitung eingeschaltet. Wird der Hahn des einen 
Schlauches geöffnet, so habe ich kein Mittel, zu 
erkennen, welcher von beiden Schläuchen das be- 
wegte und das unbewegte Wasser enthält, so lange 


un 


ich sie in Ruhe lasse. Andererseits sei angenommen, 
ich habe zwei Drähte, deren einer nach der üblichen 
Redeweise von einem electrischen Strom durch- 
flossen wird, der andere nicht und die in mehreren 
Meter Entfernung ausgespannt sind. In diesem 
Falle brauche ich nur eine nach allen Seiten frei 
bewegliche Magnetnadel in die Nähe der Drähte 
zu bringen, um sofort zu unterscheiden, welcher der 
vom electrischen Strom durchflossene ist, denn die 
Nadel sucht sich sofort rechtwinklig gegen den 
Draht zu stellen, während sie bei dem andern ihre 
Richtung nnverändert beibehält. 

3. Bringt man ferner einen Kupferdraht, in 
dem kein electrischer Strom fliesst, in die Nähe 
eines von Strom durchflossenen Drahtes, so findet 
man, dass damit sofort im ersteren ein entgegen- 
gesetzt fliessender Strom entsteht. Dies zeigt, dass 
der Raum in der Nähe eines eleetrischen Stromes 


besondere Eigenthümlichkeiten hat, die vor ihm 
nicht da waren. Sie sind am stärksten in (der 


Nähe aes Leiters und verbreiten sich nach allen 
Seiten des Raumes, wobei sie in dem 
schwächer werden, wie die Entfernung wächst. 

4. Während die Thitizkeit des Wasserstromes 
sich auf das Innere des Rohrs beschränkt, wird 
durch die Entstehung eines electrischen Stromes 
in einem Leiter die ganze Umgebung erregt. Um 
dies noch besser als unter 3 zu zeigen, umwickele 
man zwei gleiche Holzrahmen mit isolirtem, gleich- 
starkem Kupferdraht und stelle sie in einer kleinen 
Entfernung parallel zu einander hin. Die Enden 
des einen Drahtes nähere man einander bis auf 
einige Millimeter und sende durch den andern 
einen kurzen elektrischen Strom z. B. die Ent- 
ladung einer Leydener Flasche, so sieht man im 
selben Augenblick zwischen den Enden des andern 
Drahtes einen eleetrischen Funken überspringen. 
Je weiter man die Rahmen von einander entfernt, 
ılesto schwächer wird die Erregung in dem zweiten 
Drahte, bis sie nur noch durch empfindliche Instru- 
mente nachweisbar ist und zuletzt ganz veischwindet. 


Maasse 


5. Bringt man Eisen in die Nähe eines strom- 
durchflossenen Leiters, so bildet sich in und um 
ılasselbe sofort ein zweiter Strom und es wird 
magnetisch. Stahlstäbe sind durch Be- 
streichen mit einem Magneten schwer in Magnete 
zu verwandeln. desshalb bewickelt man sie dicht 
mit mehreren Lagen eines isolirten Kupferdrahtes 
und sendet durch diesen einen starken electrischen 
Strom, der sie in einem Augenblick zu Magneten 
macht. Weiche Eisenstücke werden in dieser Weise 
ebenfalls sofort magnetisch, allein sie verlieren den 
Magnetismus bis auf einen kleinen Rest ebenso 
schnell wieder, sowie der Strom aufhört. (Electro 
magnete.) 

6. Es drängt sich hierbei die Frage auf, in 
welcher Weise diese Wirkung vor sich geht und 


Grosse 
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wie es möglich ist, dass die electrische Kraft eines 
Drahtes in soleher Entfernung dureli den schein- 
bar garnicht in Mitleidenschaft gezogenen Raum 
auf den andern Draht oder auf ein Eisenstück 
übertragen wird? Nach der in der Naturlehre 
herrschenden Ansicht hier ein Mittel — 
Medium — im Spiel sein. Wir wissen, dass dies 
Medium nicht die Luft ist, da die Vorgänge sich 
eben so gut im Inftleeren Raum abspielen. Wir 
sind gezwungen, auf den Aether zurückzugreifen, 
in dem sich auch das Licht fortpflanzt, Dass dies 
unendlich feine und elastische Medium existirt, 
wissen wir, aber von dessen Eigenschaften kennen 
wir leider sehr wenig. Auch der electrische Strom 
ist uns noch ein zum Theil ungelistes Räthsel, 
aber das wissen wir, dass er in Aetherschwingungen 
besteht, die denen des Lichtes sehr ähnlich sind 
(wahrscheinlich unterscheiden sie sich von diesen 
nur in der Liinge der Wellen) und dass das Ge- 
heimniss des elektrischen Stromes walhrscheinlich 
mehr in dem den Draht umgebenden Medium als 
im Leiter zu suchen ist. 

7. Die durch ein Rohr fliessende Wassermenge 

und deren Arbeitskraft ist abhängig 
a) von der Weite des Rohrs oder genauer 
von dessen Querschnitt und 
b) von der Geschwindigkeit oder von dem 
Druck, mit dem es sich darin bewegt. 

In ähnlicher Weise ist die längs eines Drahtes 
fliessende Electrieitätsmenge oder deren Arbeits- 
kraft abhängig 

a) von der Stromstärke und 
b) von der Spannung derselben. 

Die Stromstärke wird durch ein Maass, genannt 
„Ampere“, die Spannung durch ein Maass genannt 
„Volt“ gemessen. 

Das Product aus der einen Querschnitt der 
Rohrleitung in der Zeiteinheit (eine Secunde) durch- 
fliessenden Wassermenge und der Geschwindigkeit 
oder dem Druck giebt den vom Wasser zu leisten- 
den Effect. Ebenso entspricht dem electrischen 
Effeet das Product aus Stromstärke und Spannung 
oder dem Product: 

Ampere mal Volt —= Watt. 

Für Beleuchtungsanlagen nimmt man als die 
Einheit der Electrieitätsmenge das Coulomb. Ein 
Coulomb = 1 Ampére-Secunde: es entsteht wenn 
die Stromstärke von 1 Ampére während der Dauer 
einer Secunde fliesst. Da diese Einheit sehr grosse 
Zahlen liefert, hat man es practischer gefunden, bei 
Berechnung der gelieferten Electricitiitsmenge die 
Ampére-Stunde — 60 > 60 x 1 Ampére-Secunde 
anzuwenden. 


muss 


Theorie der Ablenkung des Kompasses durch 
einen electrischen Strom (nach Bottomly). 

1, Angenommen es sei ein Leitungsdraht (oder 

Kabel} vom Maschinenraum im Hintertheil eines 
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Dampfers nach dem Vordertheil gelegt, der hier 
den Strom für 100 Glühlampen zuführt, der Draht 
liege Mittschiffs, also bei gerade liegendem Schiff 
in einer Verticulebene mit dem Regelkompasse und 
10 m unter demselben; die Rückleitung bilde das 
Schiff. Wenn wir annehmen, dass jede Lampe 
1 Ampére Strom verbraucht, so fliesst durch die 
Leitung ein Strom von 100 Ampéres. Nehmen 
wir endlich an, das Schiff liege Norden am Kom- 
pass an, also die Magnetnadeln des Kompasses liegen 
parallel zur Leitung, so ist der ablenkende Einfluss 
der unendlich lang gedachten, stromführenden Lei- 
tung auf die Kompassnadeln 
1146 X A 

In dieser Formel bedeutet: A die Anzahl Ampéres 
der Stromstärke, H die Horizontal-Intensität der 
erdmagnetischen Kraft in absoluten Einheiten (cgs) 
und D den senkrechten Abstand in Centimetern 
zwischen Magnetnadeln und Leitung. 

Unter der oben gemachten Voraussetzung, 
nämlich A = 100 Ampéres, D = 10 m = 1000 cm 
und H für Geestemünde = 0,18 ergiebt die Formel 

11,46 x 100 : 
— 1000” 0,18 — 64 Grad, 

Um zu finden, nach welcher Seite hin die 
Magnetnadel abgelenkt wird, denke man sich mit 
dem positiven electrischen Strom in der Leitung 
schwimmend, das Gesicht nach der Nadel gerichtet, 
dann wird das Nordende derselben in der Richtung 
des rechtwinklig vom Körper ausgestreckten linken 
Armes, in dem vorliegenden Beispiel nach Steuer- 
bord oder nach Ost abgelenkt; bei einem negativen 
Strom nach rechts, in dem vorliegenden Beispiel 
nach Backbord oder nach West, die durch den 
electrischen Strom verursachte Ablenkung oder 
Deviation des Kompasses repräsentirt sich als ein 
-+- C bei positivem Strom, als ein — C bei nega- 
tivem Strom. 

2. Das Leitungskabel liegt wohl nur in sehr 
seltenen Fällen senkrecht unter dem Kompass oder 
in der Mittschiffslinie, denn es wird in die Gänge 
verlegt, die seitwärts davon liegen. Die ablenkende 
Kraft ist dann gleich x — M % cos a, wenn M 
die Gesamnitzahl oder das Maximum der Ablenkung 
bei verticaler Lage im selben Abstande bedeutet 
und a der Winkel ist, den das Loth vom Kompass 
auf die Leitung mit der Verticallinie bildet Liegt 
das Kabel in gleicher Höhe mit dem Kompass, was 
in der Praxis wohl nicht vorkommt, so ist cos a 
= 0 und es kann keine Ablenkung stattfinden. 
(Die Kompassnadel muss sich vertical zu stellen 
suchen, was sie bei ihrer Aufhängung nicht kann.) 


ö 


3. Das unter 1 und 2 Angeführte bezieht sich 
auf Gleichstrom bei Benutzung nur eines Leiters, 
während das Schiff als Rückleitung benutzt wird. 
Bei Wechselstrom, der nur selten auf Schiffen be- 





nutzt zu werden scheint, findet keine 
des Kompasses statt, da die Stromrichtungen s6 
schnell wechseln, dass die Kompassnadeln keiner 
Richtung zu folgen im Stande sind. 

Bei Benutzung von Gleichstrom kann der Ein- 
fluss auf den Kompass aufgehoben werden, indem 
man für die Hin- und für die Rückleitung Drähte 
benutzt, die so nahe als möglich an einander gelegt 
werden und die sowohl vom Schiffskörper wie auch 
von einander gut isolirt sind. Wenn eine der 
beiden Leitungen in metallischem Contact mit dem 
Eisen des Schiffes gelangt, so wird wohl an der 
Beleuchtung nichts bemerkt werden, aber der ab- 
lenkende Einfluss auf den Kompass kann eben so 
stark werden, wie bei dem Einleitersystem. 

4. Zu berücksichtigen ist ferner der Ort der 
Dynamomaschine im Schiffe, nämlich ihre Ent- 
fernung vom Kompass, die nicht unter 12—15 m 
betragen sollte. Steht sie einem eisernen Schott 
sehr nahe, was leider meistens der Fall ist, so 
macht sie dieses electrisch oder, was dasselbe sagt, 
magnetisch, was die Maschinisten ganz genau wissen. 
denn eiserne Geräthe kleben, so zu sagen, an dem- 
selben fest. Geht solch ein Schott oder ein anderes 
damit verbundenes Eisen bis in die Nähe de 
Kompasses, so kann dessen Ablenkung dadureh 
recht erheblich werden. 

5. In der Sitzung der „Institution of Electrical 
Engineers“ am 28. Mai 1889 wurden auf Grund 
der vorstehenden Erwägungen die folgenden Vor- 
sichtsmaassregeln empfohlen: 

a. Es sei ausschliesslich nur das Zweileiter- 
system (Hin- und Rückleitung) anzuwenden, aus- 
genommen bei Wechselstrom. 

b. An die zwei Hauptleitungsdrähte sei ein 
Differential-Galvanometer zu schalten, welches an- 
giebt, ob die Menge des abgehenden Stromes gleich 
der des rückkehrenden ist. Dazu würde ein ein- 
faches Instrument genügen und abgesehen von dem 
Einfluss auf den Kompass auch für die Anlage 
selbst werthvoll sein, indem es auf entstandene 
Leitungsfehler aufmerksam macht. 

ce. Es sei darauf zu achten, dass von der 
Maschine nicht zu viel Magnetismus auf das Schiff 
übergeht, dass dadurch eine praktisch bemerkens- 
werthe Störung des Kompasses eintritt. 

d. Man muss sich auf jedem Schiffe verge- 
wissern, dass keine wahrnehmbare Kompassstörung 
vorbanden ist, und wenn eine solche vorhanden ist, 
muss sie bestimmt werden, indem man die Deviation 
der Kompasse beobachtet, wenn die Dynamomaschine 
in und ausser Betrieb ist. Aus der oben gegebenen 
Formel geht hervor, das die Ablenkung des Kom- 
passes direet der Stromstärke proportional ist, die 
den in seiner Nähe liegenden Leiter passirt, dess- 
halb sollte man bei jeder Beobachtung die Anzahl 





Ampéres zu ermitteln suchen, um mit deren Hülfe 
auf die in zukünftigen Fällen eintretende Ablenkung 
des Kompasses schliessen zu können, wenn Beob- 


achtungen nicht zu machen sind. 
(Schluss folgt.) 





Aenderung des Seeunfallversicherungs- 
Gesetzes. 


In den Kreisen der an der Seeschifffahrt 
Betheiligten hat die Nachricht, dass der Bundes- 
rath sich mit einer Novelle zum Gesetze betreffend 
die Unfallversicherung der Seeleute beschäftige, 
durch welche der See-Bernfsgenossenschaft die 
Verwaltung der Invaliditäts- und Altersversicherung 
der Seeleute übertragen und sie befugt werden soll, 
die aus den Beiträgen für diese Versicherung ein- 
gehenden Mittel auch zu einer Fürsorge für die 
Wittwen und Waisen der an Krankheiten ver- 
storbenen Seeleute zu verwenden, lebhafte Be- 
friedigung hervorgerufen. Besonders erfreut hat 
die Nachricht, dass in einer Gesammtsitzung des 
Reichs-Versicherungsamts, bei der auch ein Vor- 
standsmitglied der See-Berufsgenossenschaft an- 
wesend war, die Vertreter dieses Amts, dessen 
Urtheil sowohl wegen seiner Beherrschung der 
Versicherungs-Gesetzgebung, als auch wegen seiner 
stetigen Fihtung mit der Praxis eine hervorragende 
Bedeutung in dieser Frage zukommt, sich rückhalt- 
los für diese Aenderung ausgesprochen haben. Die 
abfällige Beurtheilung des Gedankens seitens social- 
demokratischer Zeitungen zeigt entweder die völlige 
Unkenntniss der Bestrebungen der in der See- 
Berufsgenossenschaft vereinigten Rheder — welche 
in der letzten Generalversammlung nicht allein auf 
die nach dem Invaliditätsversicherungs-Gesetze zu- 
lässige Ermässigung der Beiträge verzichtet, sondern 
sich auch bereit erklärt haben, etwaige Ausfälle bei 
der einzurichtenden Wittwenversicherung allein, 
ohne Inanspruchnahme der Versicherten, zu tragen 
— oder die Absicht, eine Ausbildung der Ver- 
sicherungsgesetzgebung, welche den Versicherten 
und bisher schmerzlich vermisste Vor- 
theile gewähren würde, zu verhindern, weil dadurch 
die Lage der Arbeiter verbessert und das gute 
Verhältniss zwischen Arbeitgebern und Arbeit- 
nehmern befördert würde, ihnen für ihre 
Agitationen nicht passt. Dass durch die inzwischen 
veröffentlichte, manchem Widerspruche begegnende 


wirksame 


was 


Vorlage wegen Abänderung der Arbeiter-Ver- 
sicherungs-Gesetze die Erledigung dieser Frage 


verzögert werden könnte, ist nicht zu befürchten, 
Gerade bei den Schwierigkeiten, die sich einer 
zweckmässigeren Gestaltung Invaliditätsver- 
sicherung im Allgemeinen entgegenstellen, ist anzu- 
nehmen, dass die gesetzgebenden Faktoren um so 
freudiger die Gelegenheit ergreifen werden, für 


der 
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einen einzelnen Bernfszweig, hinsichtlich dessen 
besondere Verhältnisse vorliegen. wie durch den 
Erlass eines besonderen Unfall-Versicherungs-Ge- 
setzes und durch die Bildung der gemeinsamen 
Geschäftsstelle für die Invaliditäts- und Altersver- 
sicherung für ‘ibm anerkannt ist, dem zweifellos 
vorhandenen praktischen Bedürfnisse durch Ab- 
änderung dieses Specialgesetzes zu entsprechen. 
Und. wenn die am 30. Sept. d. J. in Cassel zur 
Berathung über jene Vorlage zusammengetretenen 
Leiter der Invaliditätsversicherungs-Anstalten sich 
gegen die weitere Zulassung von besonderen Kassen- 
einrichtungen ausgesprochen haben, weil sie dazu 
führe, die Altersgruppirung der den Versicherungs- 
anstalten verbleibenden Versicherten ungünstiger 
zu gestalten, so ist dabei an die für die Seeleute 
in einer anderen Vorlage geplante Neuerung schwer- 
lich gedacht, jedenfalls kann dieser Grund gegen 
sie nicht in Betracht kommen. Das Ausscheiden der 
40 000 Seeleute kann auf die Verhältnisse der vielen 
Millionen überhaupt, oder auch nur in den Ver- 
sicherungsanstalten der Küstengegenden vorhandenen 
Versicherten keinen merklichen Einfluss ausüben. 
Nach der, dem Grundgedanken der Versicherungs- 
Gesetzgebung entsprechenden Bestimmung des $ 24 
des Invaliditäts- und Alters-Versicherungsgesetzes 
können die Beiträge nach verschiedenen Berufs- 
zweigen verschieden bemessen werden. Nachweislich 
werden für die Seeleute und von denselben jährlich 
annähernd 400 000 „#X mehr eingezahlt, als für die 
Leistungen an Seeleute erforderlich wäre, und die 
Verwaltungskosten für diese Versicherung der See- 
leute übersteigen weit diese Leistungen. Rheder 
und Versicherte verzichten auf die £rmissigung 
der Beiträge, die sie nach Gesetz fordern 
könnten, sie wünschen dagegen, die Rheder sogar 
eventl. mit weiteren Opfern, die Einführung einer 
Wittwen- und Waisenversicherung, für die bei den 
Seeleuten ein besonders dringendes Bedürfniss vor- 
handen ist, und die sie früher zum Theil in den 
örtlichen Seemannskassen besessen haben, die in 
Folge der Einführung der deutschen Seemanns- 
ordnung aufgehoben werden mussten. Sie würden 
es aber als eine schwere Unbilligkeit empfinden, 
wenn die von ihnen aufgebrachten und noch weiter 
aufzubringenden Mittel, welche die Befriedigung 


dem 


dieses Bedürfnisses ermöglichen, dazu verwandt 
werden sollen, anderen Berufszweigen die Auf- 


bringung der ihrem Risiko entsprechenden Mittel 
abzunehmen oder deren Versicherten die Leistungen 
ohne entsprechende Beitragszahlung zu erhöhen. 
Ein derartiges, stark socialistisches Vorgehen würde 
dazu führen müssen, die individuelle Beitragsleistung 
zur Arbeiterversicherung überhaupt aufzugeben, 
und dieselbe aus den allgemeinen Mitteln des Staates 
zu bestreiten. Bei der noch herrschenden Unklar- 
heit über das bei einer Neugestaltung der Ver- 


sicherungs-Gesetzgebung zu erstrebende Ziel würde 
es durchaus verkehrt sein, wenn man theoretischen 
Prinzipien zu Liebe praktischen und erreichbaren 
Wünschen einzelner Berufszweige, die für sie eine 
Annäherung an das Ziel dieser ganzen Gesetz- 
gebung bedeuten, die Erfüllung versagen würde, 
Die an der Seeschifffahrt Betheiligten, Rheder wie 
Seeleute, würden es schwer verstehen, wenn ihre 
Hoffnung, dass ihre jahrelangen Bestrebungen, für 
die sie auf die lebhafte Sympathie der Regierung 
glaubten rechnen zu können, jetzt endlich zu einem 
baldıgen Erfolge führen würden, wieder vereitelt 


würde Die Ueberzeugung von der Wohlthätig- 
keit der socialen Gesetzgebung würde dadurch 


jedenfalls nicht gestärkt werden. 





Strassenreeht auf See. 





Fortsetzung). 

Art, 7. AL 2. Kleine Dampfhoote, wie z. B. solche, welche 
von Seeschiffen an Bord geführt werden, dürfen das weisse 
Licht uiedriger als Fuss (3 Meter) über dem Schandeckel, 
jedoch nur über der unter 1b erwähnten doppelfarbigen 
Laterne führen. 

3. Ruder- und Segelfabrzeuge von weniger als 20 Fuss 
Brutto-Raumgehalt müssen eine Laterne mit einem grünen 
Glase auf der einen Seite und Glase auf der 
anderen gebrauchsfertig zur Hand haben. 
hei der Annäherung anderer Fahrzeuge zeitig genug, um einen 
Zusammenstoss zu vermeiden, und derart gezeigt werden, dass 
das grüne Licht nicht von der Backbordseite her und das rothe 
Licht nicht von der Stenerbordseite ber gesehen werden kann. 


einem rothen 


Diese Laterne ınuss 


Die in diesem Artikel bezeichneten Fahrzeuge brauchen 
die io Artikel 4 unter a und Artikel 11 Schlusssatz vorge- 
schriebenen Lichter nicht zu führen. 

Artikel 8. welche Lootsendienste auf 
ihrer Station thun, haben nicht die für andere Fahrzeuge vor- 


Lootsenfahrzenge, 


geschriebenen Lichter, sondern ein weisses, über den ganzen 
Horizont sichtbares Licht am Masttop zu führen, und ausserdem 
mehrere Flacker- 
Wene sie sich anderen oder andere Fahrzeuge 


mindestens alle fünfzehn Minuten ein oder 
feuer zu zeigen, 
sich ihnen auf geringe Entfernung nähern, mussen sie die Seiten- 
lichter gelvauchsfertig haben und in kurzen Zwischenräumen 
aufleuchten lassen oder zeigen, um die Richtung, in welcher 
Das gerune Licht darf niebt 
an Backbordseite, das rothe Licht nicht an Stenerbordseite go- 
zeigt werden. Ein Lootsenfahrzeug, welches langsseits der Schiffe 


sie anliegen, erkennbar zu machen, 


anlegen muss, um emen Lootsen an Bord zu setzen, braucht 
das weisse Licht nur zu zeigen, statt dasselbe am Masttop zu 
führen; auch genügt es, wenn das Fahrzeug an Stelle der 
vben erwähnten farbigen Lichter eine Laterne mit einem grünen 
Glase auf der einen Seite und einem rothen auf der auderen 
zur Hand hat, um dieselbe so, wie im Artikel 7 unter 3 vor- 
geschrieben, zu gebrauchen. Lootseufahrzeuge, welche keinen 
Stationsdienst thun, mussen Liehter wie audere Fahrzeuge ihres 
Raumgebalts führen. 

Artikel & handelt von den Fischerfahrzeugen, wird später 
festgestellt und soll 
ordre werden. 

Artikel 10, 
überholt wird, muss diesem 


Gegenstand einer besonderen Cabinets- 


Ein Fahrzeug, welches von emem anderen 
von Heck aus ein weisses Licht 
Das weisse Licht darf fest an- 


einer Laterne geführt werden: die Laterne 


oder ein Flackerfeuer zeigen. 
gebracht und ie 


— 


muss aber mit Schirmen versehen und so eingerichtet and ss 
angebracht sein, dass sie ein ununterbrochenes Licht über einen 
Bogen des Horizonts von 12 Kompassstrichen — je i Strieli 
von recht achteraus auf jeder Seite des Fahrzeuges — wirft, 
Das Licht muss auf eine Entfernung von mindestens einer 
Seemeile sichtbar sein und soweit thunlich mit den Seiten- 
lichtern in gleicher Höhe geführt werden. 

Artikel 11. Ein Fahrzeug, welches geankert hat, muss, 
wenn es weniger als 150 Fuss (45 Meter) lang ist, vorne ein 
weisses Licht an der Stelle, wo dasselbe am besten gesehen 
werden kaan, jedoch nicht höher als 20 Fuss (6 Meter) über 
dem Rumpf, führen, und zwar in einer Laterne, welche ein 
helles, auf eine Entfernung von mindestens einer Seemeile sicht- 
bares, ununterbrochenes Licht über den ganzen Honzont wirft. 
Ein Falnzeug, welches geankert hat, muss, wenn es 150 Fuss 
(45 Meter) oder mehr lang ist, zwei solche Lichter führen; 
das eine Licht vorne im Fahrzeug, nicht niedriger als 20 Fuss 
(6 Meter), nicht höher als 40 Fuss (12 Meter) über dem Rumpf, 
— und das andere Licht am Heck oder in der Nähe des Hecks 
des Fahrzeuges, mindestens 15 Fuss (4), Meter) niedriger als 
das vordere Licht. Als Länge eines Fahrzeugs gilt die in dem 
Schiffseertificat angegebene Länge. Fahrzeuge, welche in einem 
Fahrwasser oder nahe bei einem solchen am Grunde festsitzen, 
unterliegen derselben Verpflichtung; ausserdem müssen sie die 
in Artikel 4 unter a vorgeschriebenen zwei rothen Lichter führen. 

Artikel 12. Ein Fahrzeug darf, wenn es nöthig ist, um 
die Aufmerksamkeit auf sich zu ziehen, ausser den Lichterv, 
welche es führen muss, ein Flackerfeuer zeigen oder ingen» 
ein Knallsignal, welches nicht mit Nothsignalen verwechsei 
werden kant. geben. 

Artikel 13. Vorschriften, welche bezüglich der Führung 
von zusätzlichen Stations- und Sıgnallichtern für zwei ode! 
mehrere Kriegsschiffe oder für unter Bedeckung fahrende Fahr- 
zeuge erlassen sind, werden durch diese Verordnung wicht 
berührt. Auch wird’ durch sie das Zeigen von Erkennungs- 
signalen, welche von Schiffsrhedern angenommen und amtlich 
eingetragen und bekannt gemacht sind, nicht beschränkt. 

Artikel 14. Ein Dampffahrzeug, welches nur unter Segel 
ist, aber mit aufgerichtetem Schornstein fährt, muss bet Tage 
einen schwarzen Ball oder eine runde Scheibe von 65 Cents 
Durchmesser führen, und zwar vorne im Fahrzeug 
an der Stelle, an welcher der Ball am besten geschen werden kann. 

Il. Schallsignale bei Nebel. Artikel 15. Schallsignaie 
für in Fahrt befindliche Fahrzeuge müssen gegeben werden: 


metern 


I. von Dampffahrzeugen mit der Pfeife oder Sirene, 

2. von Segelfahrzengen und geschleppten Fahrzeugen mi 
dem Nebellorn. Ein lang gezogener Ton im Sinne dieser Vor- 
schriften ist ein Ton von vier bis sechs Sekunden Dauer. Ein 
Dampffahrzeug muss mit einer kräftig tönenden Pfeite oder 
Sirene versehen sein, welche durch Dampf oder einen Ersatz 
für Dampf geblasen wird und so angebracht ist, dass der Schall 
dureh keinerlei Hindetniss gehemmt wird, ferner mit einen 
wirksamen Nebelhorn, welches durch eine mechanische Vor 
richtung geblasen wird, sowie mit einer kräftig tönenden Glocke. 
Ein Segelfakrzeug von 20 Registertons Brutto-Raumgehalt «der 
darüber muss init einem gleichartigen Nebelhorn und mit einer 
gleichartigen Glocke versehen sein. 

Bei Nebel, dickem Wetter, Schneefall oder heftigen Regen 
güssen, es mag Tag oder Nacht sein, sind folgende Schalisigual- 
vorgeschrieben : 

a) Ein Dampffahrzeug. welches Fahrt durch das Wasser 
macht, muss mindestens alie zwei Minuten einen langgezogenen 
Ton geben. 

bi ein Dampffahrzeug. weiches in Fahrt, aber gestoppt ist 
und keine Fahrt durch das Wasser macht, muss mindestens 
alle zwei Minuten zwei langgezogene Tüne init einem Zwischen- 
raum von ungefahr einer Sekunde geben. 








aS 


Fahrt 
Minute, wenn es mit Steuerbond-Halsen segelt. einen Tan, wenn 


ce} Ein Segelfalrzeug ie muss mindestens jede 
es mit Backbord-Balsen segelt, zwei aufeinanderfolgende Tine, 
und wenn es mit dem Wind achterlicher als dwars segelt, drei 
aufeinanderfulgende Tone geben, 

d) Ein Fahrzeug, welches geankert bat, muss mindestens jede 
Minute ungefähr fünf Sekunden Jang rasch die Glocke lauten. 

e) Ein Fahrzeug, welches ein anderes Fahrzeug schleppt, 
ein Fahrzeug, welches ein Telegraphenkabel legt oder aufnimmt, 
and ein Fahrzeug in Fahrt, welches nicht entsprechend manöveriren 
kann, um einem anderen sich näbernden Fahrzeuge auszuweichen, 
soll statt der unter a und e vorgeschriebeuen Signale mindestens 
alle zwei Minuten drei kurz aufeinanderfolgende Tone geben, 
nämlich: lang, kurz, kurz. 

Ein geschlepptes Fahrzeug darf diese Tone abgeben, aber 
Segelfabrzeuge und Boote von weniger als 
20 Tons Brutto-Raumgehalt brauchen die vorerwähnten Signale 
aicht zu geben, müssen dann aber mindestens jede Minute 
irgend ein anderes kräftiges Schallsignal geben. 


keine anderen, 


IV, Mässigung der Geschwindigkeit bei Nehel n. s. w. 
Artikel 16. Jedes Fahrzeug muss bei Nebel, dickem Wetter, 
Schneefall oder heftigen Regengüssen, unter sorgfältiger Be- 
rücksichtigung der obwaltenden Umstände und Bedingungen, 
mit mässiger Geschwindigkeit fahren. Ein Dampffährzeug, 
welches anscheinend vor der Richtung quer ab ivorderlicher 
als dwars) das Nebelsignal eines Fahrzeugs hört, dessen Lage 
nicht auszumachen ist, muss, sofern die Umstände dies ge- 
statten, seine Maschine stoppen und vorsichtig inanöveriren, 
bis die Gefahr des Zusammenstossens vorüber ist. 

V, Ausweichen. Artikel 17. Die Gefahr des Zusammen- 
stossens kann, wenn die Umstände es gestatten, durch sorg- 
fältige Kompasspeilung eines sich »ähernden Schiffes erkannt 


werden. Aendert sich die Peilang nicht merklich, so gilt die 
Gefahr des Zusammenstossens als vorhanden. Sobald zwei 


Segelfahrzeuge sich so nähern, dass Gefahr des Zusammen- 
Sessens entsteht, muss das eine dem anderen, wie nachstebend 
angegeben, aus dem Wege gehen: 

a) Ein Fahrzeug mit raumem Winde muss einem beim 
Winde segelnden Fahrzeug aus dem Wege gehen. 

b) Ein Fanrzeug, welches mit Backbord-Halsen beim Winde 
segelt, muss einem Fahrzeug, weiches mit Steuerhord-Halsen 
beim Winde segelt, aus dem Wege gehen. 

ec} Haben beide Fahrzeuge raumen Wind von verschiedenen 
Seiten, so muss dasjenige, welches den Wind von Backbord 
hat, dew anderen aus dem Wege gelien. 

dj Haben beide Fahrzeuge raumen Wind von derselben 
Seite, so muss das luvwärts befindliche Fahrzeug dem leewärts 
befindlichen aus dem Wege gehen. 

ei Ein Fahrzeug, welches vor dem Winde segelt, muss 
dem anderen Fahrzeug aus dem Wege gehen, 

Artikel 18. Sobald zwei Dampffahrzeuge sich in gerade 
entgegengesetzter oder beinahe gerade entgegengesetzter Richtung 
so nähern, dass die Gefahr des Zusammenstossens entsteht, 
muss jedes seinen Kurs nach Steuerbord ändern, damit sie 
einander an Backbordseite passiren. Diese Vorschrift findet 
nicht Anwendung, wenn zwei Dampffahrzeuge, sofern sie beide 
ihren Kurs beibehalten, frei von einander passiren müssen, Sie 
findet daher nur dann Anwendung, wenn be: Tage jedes der 
Dampffahrzeuge die Masten des anderen mit den seinigen in 
nahezu einer Linie sieht, und wenn bei Nacht jedes der Dampf- 
fahrzeuge in soleher Stellung sich befindet, dass beide Seiten- 
lichter des auderen zu sehen sind. Sie findet keine Anwendung, 
wenn bei Tage das eine Dampffahrzeug sieht, dass sein Kurs 
vor dem Buge durch das andere Dampffahrzeug gekreuzt wird, 
oder wenn bei Nacht das rothe Licht des einen Dampffahr- 
zeuges dem rothen des anderen, oder das grüne Licht des 
einen Dampffahrzeuges dem grünen des anderen Fahrzeuges 
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gegenüberstebt, oder wenn ein rothes Licht ohne ein gutines, 
oder ein grünes ohne ein rothes voraus in Sicht ist, oder wenn 
beide farbige Seitenlichter gleichzeitig aber anderswo als voraus 
in Sieht sind. (Schluss folgt.) 





Das Steigen der Frachten während der 
letzten drei Monate. 


Die folgende Zusammenstellung. die wir dem englischen 
Blatte „Fairplay“ entnehmen, giebt einen Ueberblick über die 
Veränderung, welche die Frachtraten im Laufe der letzten 
drei Monate erfahren haben. 


Odessa L.H.A.R. 


Sulina. 


. Varna ete, 


Nicolaieff L. H. A.B. 
Nicolaieff in Charter 


Anfang Aug. 
1896. 


Ti- 76 


9) - Gd ex.Ham. 


03 96 
10-103 n. c. 


Mitte Octbr. 
1896. 
1865 180 
18:6 159 
105 20- 


18,6 18/- nc. 
Novorossisk, Theodosia, Sevastopol 
LH. ALR. 
flo. do. 


7- 76 


$6 G- me, 


15,- 18.6 
18/6 19- 
Riumte nicht 


in Charter 


Poti’V, K. oder Rotterdam (Erz} 11,6 unter 21,- 22)- 
erhältlich 
Donau. 
Galatz und Braila; Antwerpen oder  10- 10,3 21,622- (Nov. 
Rotterdam 19.- 20,-) 
Asow. 


Berth-Raten LH. AR ete. 9.0 19 -Sept., 21/-21, 6(Nov. 
Oct. 11-113 19- 20-) 
10- Wöne 21/- 22/6 
id weniger 4d weniger 
für Gerste für Gerste 


10 11 fes. 20 21 fes. 


In Charter 


Nach dem Mittelmeer 


Mittelmeer ete, 


Smyrna London, Hull, Leith 3-06 17/- 17,6 
Alex. London oder Hull (Berthj 1,3 17. - 
do. ‚V.K. (Charter) 83 7.3 15/- und 17)- 
Algier. V. KY (Gerste) 3306 15,6 16/- 
Huelva VK. oder Antwerpen THOS: 126 13- 
Ergasteria Tyne TUS G 14/- 15 
Benisaf Tyne (volle Bedingungen) 1,6 11/6 12)- 
Bilbao, Rotterdam 36 57, 1,44, 7:6 
do, Stockton > GLO", 714, 
do. Middlesbrough a4, 69 T7- 
do. Newport 454% 56 519 
de, Baltimore 0.4 13) 1-]- 
Amerika. 
Nérdliche Häfen C.£ 0. 2.9 6 4,9 
do. V.K. Cont. (Berthbedingunges) 23 24%, 30 4- 
New-Urleans oder Galveston (neto. ¢.) 1] - 176 1S- 


Charleston, Savannah ete, Liverp. 
oder Bremen qn. r.) 


Galveston oder N.0©.L.H.B. (nm. r.) 


£. Oct. 29° 30°, 
35. 


43|- 47.6 
52.6 530 (und 
513 526 für 

Norhr. 
New-York, Baltimore, Philadelphia 
V.K. Cont. 
Zeit-Charters U.S. und West- 


12,6 13/- 


226 25|- 


Indien trade i) 63 85 (h- 
Fernandina, Rotterdam 15 - 23,9 25,- 
Tampa, V, K. Cont. 15,6 15,- Loy al u 

do. Sundhäfen 16,6 17/- 27.6 28.0 E 
do. Ustser 17,6 18- 25.9 30,- 


Laplata. 
San Lorenzo V. RK. Cont. io. c.} lib 15 
(weniger O)-1 


113116 


23,- 24+ 
(weniger 4,-) 
21,6 22,5 


Buenos Aires V.K. 


OO aa 
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San Lorenzo, Rio 10.- 10/6 lfi- 17 
65°- per Haupt 90,- 95,- 
B. A./Deptford oder Liverpool Vich 
6/6 p. Schaaf 56 Ur. 
Brasilien. BR 
Pernambuco, Maceio etc.) V. K. 11/- 12/- 22,6 


do, /V.S. (weniger '), direkt) 11,6 12/- 16,3 17,6 
Nord-Pacific. 
San Frane./V. K. Cont. (ein Hafen) 25/- 26/3 


do. do. (zwei Häfen; 26,3 27/6 


28,0 30,- 
30,- 31,3 


Ostindien. 





Calcutta) V. K. Cont. o. c, Wi a A fk , 20,- Jute V.K. 

Birma/V. K. Cont. 116 18... 

Bombay, o.c. 7/683 li,- 12.- 
Kohlen. 

Cardiff/Aden, Perim, Colombo ete. 17.6 18/- 2},- 21,6 
do, Bombay 17,6 W- 21,3 
do. Santos 17,6 18- 0- 21- 
do. Kap Verde 6/3 8.6 Br 
do. Las Palmas 596- 7983 FT. 
do. Vera Cruz 9). 12,6 13,- 
do. Buenos Aires 15/- 14,9 15,- 
do. Port Said 5,0 7,- 
do. Alexandria 6/3 7,3 75 
do. Barcelona 6 10,6 11,- 
do. Genua 6 Te 7,3 

Tyne,Genua 55 63 6,6 

do. Savona 50 6.6 60 
do. Venedig 6.9 8,- 8,5 
do. Alexandria oly, 6,3 6.9 7,3 
do. Spezzia, Neapel 5/9 6,7, 69 
Vermischtes. 


+ Herr Hugo Hübbe, eineallen älteren Schiffskapitänen 
wohlbekannte Persönlichkeit ist in der vorigen’ Woche im 
hohen Alter von 84 Jahren sanft entschlafen. Der Verstor- 
bene hat in seiner früheren Eigenschaft als Schiffsregistrator 
und beeidigter Cebersetzer die Verklarungen der Schiffsmann- 
schaften entgegengenommen, bis er vor etwa 5 Jabren in den 
Ruhestand trat. In seinem schwierigen Amt hat er durch sei 
ruhiges Wesen, seine Freundlichkeit und seinen echt hansea- 
tischen Humor sich die Zuneigung aller Seeleute zu gewinnen 
gesucht, Ein ehrendes Andenken werden ibm Alle bewahren, 
die mit ihm in Berührung gekommen. 








Die von der amerikanischen Postverwaltung veröffentlichte 
Uebersicht der Beförderung der Vereinigten-Staaten-Post ent- 
hält folgende Angaben über die schnellste Zeit, in der die 
Dampfer der einzelnen Linien ihre New-Yorker Post in London 
„ur Ablieferung gebracht. 

Cunard (New York nach London, via Queenstown}; 


Lucania 15 Reisen 157.1 Stunden 
Campania 2 „_ 158.1 A 
Etruria 12 « 160.5 ” 
Umbria 13: . 174 = 
Servia Ye 201 u 
Aurania a ie 201.0 


Hamburg-Amerika-Linie (New York nach London vin 


Southampton): 
Fürst Bismarck 7 Reisen 170.3 Stunden 
Normannia a) 2 174.7 ” 
Augusta Victoria DD: A 178.1 u 
Columbia 6: x 177.1 = 


White Star (New York nach London via Queenstown): 


Teutonic 13 Reisen 170.2 Stunden 
Majestic 2 „ 173.6 7 
Germanic 11’ -, 197 
Britannie 13 _ 210.4 
Adriatic Br 0% 232.2 
American (New York nach London via Queenstown und 
Southampton}: 
New York 15 Reisen 172,1 Stunden 
St. Louis 13 168.5 
St. Paul 10 160.7 
Paris 12... 179.2 . 
Bethn 8 , 213.4 u 
Norddeutscher Lluyd (New York nach London via 
Southampton): 
Havel 12 Reisen 154.6 Stunden 
Lahn 10 183.1 PR 
Aller u 190.5 
Spree 12,5 186.1 PR 
Trave BS « 191.5 is 
Saale 9 . 63 , 
Ems 5 109.7 
Fulda 4 201.2 
Kaiser Wilhelm IL l 219 ii 
Werra I 226.7 


Compagnie Générale Transatlantique (New York nach 
Paris via Havre): 


La Touraine 10 Reisen 186.3 Stunden 


La Bretagne G «4 104.1 R 
La Bourgogne 12 sy 190.5 Mr 
La Champagne T 5 196.9 = 
La Gascogne 10. 200 = 
La Normandie wi m 2u1.6 = 


Ueber das Signal, das Nelson vor Beginn der Schlacht 
von Trafalgar ausgab „England expects every man to do his 
duty” berichtet der Signaloffieier - Lieutenaut Paseo: „Der 
Admiral kam zu mir und befahl, ein Viertel vor zwölf Uhr 
gewisse Signale zu geben. Er sagte: „Mr. Pasco, ich will der 
Flotte sagen, dass England überzeugt ist, dass Jeder seine 
Pflicht thun wird.” Er fügte hinzu: „Sie müssen schnell 
machen, denn ich habe noch etwas zu befehlen, nämlich, dem 
Feinde auf den Leib zu rücken“ Ich erwiderte: „Wenn Ew. 
Lordschaft mir erlauben. „erwartet“ an Stelle von „überzeugt 
ist" zu setzen, so ist das Signal bald fertig. Das Wort „er- 
warten” steht im Signalbuch, das andere aber nicht, so dass 
es buchstabirt werden muss.” „Das ist schon recht Pasco”, 
erwiderte Nelson in Eile, „geben Sie das Signal sofort!” Als 
die Fahne das letzte Mal hinaufgezogen wurde, sagte Nelson 
zum Kapitän Blackwood, der neben thm stand: „Jetzt kann 
ich nichts mehr thun. Jetzt müssen wit dem grossen Lenker 
der Geschicke und der Gerechtigkeit unserer Sache vertrauen. 
Ich danke Gott für diese grosse Gelegenheit, meine Pflicht zu 
thun.” Nachdem einige Schiffe das Signal erwidert hatten, 
befabl er mir, das Signal zum „Nahgefecht* zu geben. Ich 
hisste Nr. 16 auf dem Hauptmast auf und da blieb es hängen, 
bis es abgeschossen wurde,“ 





Vom Bau des Eibe-Trave-Canals. Mit grossem Interesse 
verfolgen die Einwohner Lübecks den Fortgang des Werkes, 
das die alte Hansastadt einer glänzenderen Zukunft entgegen- 
führen soll. Tagtäglich sieht man die Leute hinauspilgern vor 
das jetzt kahlrasirte Burgtbor, wo die herrlichen Bäume der 
Neuzeit als Tribut fallen mussten. Der rasche Fortgang der 
Arheiten lässt sich bier besser beobachten, als vor dem Mühlen- 
thor, weil man an letzterem Orte den Prahlscheu Wall von 


der Aussenseite in Angriff nahm. Dadurch haben viele Leute 





ies 


Nichts von der Abtragung gehört und gesehen, bis jetzt der 
Durchblick nach dem Hüxtertbor ermöglicht wird, den früher 
der hohe Wall verschloss. Die Erdmassen desselben sind zu 
einer Dammschüttung durch den Krahenteich verwendet. Bei- 
nahe bis zum andera "fer erstreckt sich diese Scheide, weiche 
Kanal und Teich mit ihrem verschiedenen Niveau nachher 
trennen soll, hinüber. Binnen kurzem wird auch der Wall, 
auf dem die altersgraue Navigationsschule steht, in Angriff ge- 
nommen werden. Das unschöne und wie man uns mittheilt, 
den heutigen Anforderungen nicht mehr entsprechende Ge- 
bäude bleibt leider verschont und wird später nicht gerade 
eine Zierde der neuentstehenden Anlagen bilden, wenn die 
deckenden Büsche ringsum gefallen sind. Jenseits der Eisen- 
baln nehmen die Arbeiten ihren eifrigen Fortgang. Zwischen 
Büssau und Crammesse legt man noch die Feldeisenbahn, 
welche Material u. s. w. später bequemer und schneller trans- 
portiren soll, als heute möglich ist. Bei Crummesse wird der 
Schleusenbau energisch gefördert, auch bei Mölln und Lauen- 
burg, also auf der ganzen Linie die Arbeit lebhaft weiter ge- 
führt. 


Schiffbau Flensburg. Nach reichlich dreizehnwöchiger 
Dauer ist im Laufe dieser Woche infolge einer zwischen der 
Werftdirektion und den Arbeitern getroffenen Verständigung 
die grosse Arbeitseinstellung auf der Flensburger Schiffswerft 
zu Ende geführt worden. Der Betrieb der Werft wird ange- 
siehts der zablreich vorliegenden grossen Aufträge in vollstem 
Umfange geschehen. Die Werft soll gewisse Zugeständnisse 
gemacht haben, audererseits sind seitens der Arbeiter alle 
schärferen Bedingungen nachgelassen worden. 

Kiel, Ballin's Rhederei hat mit den Howaldtwerken in 
Kiel den Bau eines Dampfers für den Verkehr zwischen 
Hamburg und den Nordseebädern kontrahirt. Der neue Dampfer 
wird ein Schwesterschiff des von derselben Werft für die 
deutsche Postlinie zwischen Kiel und Korsör erbauten sehr er- 
folgreichen Doppelschrauben-Dampfers „Prinz Adalbert“. Das 
Doppelschrauben-System ist für das Schiff gewählt worden, 
weil es auch den Winterdienst zwischen den Festlande und 
Helgoland ausführen soll, zu welchem Zweck es mit besonde- 
ren Eisverstärkungen versehen wird, — Im übrigen wird der 
Dampfer nach den höchsten Anforderungen der deutschen 
Klassifikations-Gesellschaft (Gemanischer Lloyd) für derartige 
‚Schiffe erbaut. Die Lieterung erfolgt bereits am 1. Mai nächsten 
Jahres. 


Protest der Kieler Handelskammer gegen die Einführung 
‚eines Zolles auf frische Hiringe. Im Reichstag ist in der 
letzten Session ein Antrag eingebracht, dass der Reichskanzler 
ersucht werde, einen Gesetzentwurf vorzulegen, nach welchem 
ein Zoll auf frische Häringe und Sprotten eingeführt und der 
Eingangszoll auf gesalzene Häringe und Sprotten erhöht wird. 
Der Vorsitzende der Kieler Handelskammer hat deshalh eine 
Eingabe gegen solche Zollerhebung ausarbeiten lassen, welche 
von der Verkehrskommission empfohlen wird. Die Handels- 
kammer hat sich bereits im Jahre 1585 gegen einen ähnlichen 
Antrag ausgesprochen. Seitdem hat die Fischräucherei und 
das Fischgeschäft hier eine weitere Ausdehnung erfahren. Die 
Erzeugnisse des Fischfangs gehen von hier sowohl nach den 
verschiedensten europäischen als nach den aussereuropäischen 
Ländern, Die heimische Fischerei ist nicht im Stande, den 
Bedarf zu decken. Im ganzen deutschen Zollgebiet wurden au 
frischen Fischen eingeführt 1895: 55 104700 Kler.; 184: 
52172000 Kler.; io Kiel 1895: 5410663 Kilgr., 1814: 
7074 030 Kler., davon von deutschen (schleswig-holsteinischen) 
Plätzen 1895: 305 807 Klgr., 1894: 381738 Klgr. Sowohl 
die Belastung durch den Zoll als namentlich auch die Ver- 
zögerung durch das Abfertigungsverfahren würde bei dieser 
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leicht verderblichen Waare sehr nachtheilig sein. Dazu kommt, 
dass eine Unterscheidung der Herkunft schwer ist. Die Ein- 
fuhr erfolgt vom Auslande sewohl in deutschen als in fremden 
Schiffen. Zwischen Fehmarn, Langeland und Laaland fischen 
deutsche und dänische Fischer, der Fang gebt vielfach nach 
Deutschland. Die Bestimmung, welche Waare versteuert 
werden soll, ist sehr schwer, wenn nicht ein Heer von Zoll- 
beamten und viele Zollkreuzer zur Verwendung gelangen sollen. 
Im Ganzen darf behauptet werden, dass die hiesigen Fischer 
bei Anwendung geeigneter Fanggeräthe meistens gute Waare 
und angemessene Preise erzielen. — Durch eine Erhöbung des 
Zolls auf gesalzene Häringe und Sprotten würde eine Ver- 
theuerung eines nothwendigen billigen Nahrungsmittels ein- 
treten. Die Einfuhr an dieser Waare betrug allein im Jabre 
1805: 250869 Tonnen zu 1000 Kilogramm. Die Kammer be- 
schliesst dem Reichstag gleich nach seinem Zusammentritt die 
verlesene Eingabe zu überreichen mit der Bitte, den erwähnten 
Antrag nicht anzunehmsn. 


Anbringung farbiger Wasserstandszeiger im Hamburger 
Hafen. Die Deputation für Handel und Schifffahrt bringt zur 
öffentlichen Kenntniss, dass an verschiedenen Stellen in den 
hiesigen Häfen farbige Wasserstandszeiger angebracht sind, 
welche den jeweiligen Wasserstand von mittlerem Sommer- 
Niedrigwasser oder dem alten Hamburger Nullpunkt aufwärts 
bis zu einer Steigerung von 3,6 m gleich 12° 4“ englisches 
Maass in der Weise markiren, dass jedes überfluthete farbige 
Feld einer Steigerung des Wassers von 30 cm oder nahezu 
einem Fuss englisch entspricht. Die Farben folgen sich von 
Altnull aufwärts gerechnet wie folgt: Schwarz, weiss, roth, 
grün, gelb, blau, und dieselbe Reihenfolge zum zweiten Male. 
Die neben einigen der farbigen Felder stehenden Pluszeichen 
und Zahlen, + 4, + 8 und + 12, geben den Wasserstand 
über Altoull nach dem Fussmaass an, Die Wasserstandszeiger 
sind angebracht: Am südlichen Brückenträgerpfahl am Fähr- 
ponton am O’Swaldquai, am nördlichen Ende vor der Quaimauer 
des Afrikaböft neben dem Fährposton, am südlichen Führungs- 
pfahl der Fähranlagestelle am Hansahdft, an den Brückeuträger- 
pfäblen der Fähranlagen am Krabnhöft und am Amerikahöft, 
am westlichen Ende der Mauer des Kirchenpauerquais neben 
der Fähranlage, an der östlichen Due d’Albe des Pontons vor 
den Passagierhallen neben der Führe am Grossen Grasbrook, 
an der Südseite der Quaimaueın neben dem Fährpenton am 
Strandhöft und Kaiserhöft, an den Trägern der Plattformen 
zu den beweglichen Treppen der Fähraulagen vor dem Sand- 
thorhéft und dem Kehrwieder, Der Wasserstandszeiger auf 
dem Quaispeicher A auf dem Kaiserhift zeigt vermittelst Zeiger 
den jeweiligen Wasserstand nach Metern und Centimetern über 
Hamburgisch Neunull, welches um 2,30 Meter tiefer liegt als 
mittleres Sommer-Niedrigwasser oder Altnull. Es müssen also 
die von diesem Wasserstandszeiger gezeigten Zablen um 2,80 
Meter verkleinert werden, um den Wasserstand nach Altoull 
zu erhalten, 


Prüfungswesen. Montag, den 23. November d. J. Morgens 
8'), Ubr beginnt in Leer eine Prüfung zum Schiffer auf 
grosser Fahrt. Meldungen dazu nimmt bis zum 22, e. m. der 
Navigationslehrer, Herr Döring in Leer entgegen. 

Mittwoch den 2. Dezembdr d. J. Morgens 8'/, Uhr beginnt 
in Papenburg eine Prüfung zum Seesteuermann. Meldungen 
nimmt bis zum 1. desselben Monats der Navigationslebrer, 
Herr Bolwin in Papenburg entgegen. 

Freitag den 18. Dezember d. J, Morgens 8"/, Ubr begiant 
in Geestemünde eine Prüfung zum Schiffer auf grosser Fahrt 
und zum Seesteuermann. Meldungen dazu nimmt der Navi- 
gationsschul-Direktor Herr Jungelaus in Geestemünde bis 
zum 17. Dezember entgegen. 





526 


Kleine Mittheilungen. 





Ueber das neve internationale Signalbuch, dessen demnächst 
zu erwartendes Erscheinen wir bereits erwähnt, verlautet nun- 
mehr, dass es bereits gedruckt vorliege. Es soll am 1. Januar 
1902 in Kraft treten. Der Code soll ganz nen bearbeitet sein, 
nnd die Zahl der nach dem neuen System möglichen Signale 
soll auf 375.076 erhöht sein. 


* 
2 


Der Petroleummotor scheint nun auch seinen Einzug an 
Bord der Segelschiffe zu halten und zwar zur Ersetzung der 
bisher grösstentheils durch Handkraft betriebenen Lösch- und 
Ladewinden. Der Fünfmaster „Potosi“ erhält gegenwärtig einen 
solchen Motor, der fahrbar eingerichtet wird, sodass er von 
einer Luke nach der andern verschoben werden kann. Die 
Firma Nagel & Kaemp liefert die Maschine, 


Am Sonntag, den 1. November wird in Geestenminde in 
Gegenwart mehrerer Minister und anderer hoher Beamter der 
neue Fischereihafen feierlich eröffnet. 

* - 

Der Bundesıath beräth, wie schon gemeldet, gegenwärtig 
einen Freundschafts-Handels-Schifffabrts- und Consularvertiag 
mit Nicaragua, Diese Republik war die einzige unter den mittel- 
amertkanischen, deren Handelsbeziehungen zu Deutschland bisher 
noch nicht durch einen Handelsvertrag geregelt waren. Die 
Verträge mit den einzelnen südamerikanischen Republiken 
haben fast sämmtlich die gleichen Bestimmungen, sie sind 
sogenannte Meistbegünstigungsverträge. 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 26. Oktober, In dieser äusserst zahlreich 
besuchten Versammlung wurde zunächst eine Erfindung eines 
Herrn Gutmann zur Lebensrettung auf See besprochen. Der 
Erfinder will in das Hinterschiff eines Dampfers ein zweites 
Fahrzeug bineinbauen, das, falls der Dampfer durch irgend 
einen Unfall zum Sinken kommt, flott wird. und nun rubig 
davon schwimmen kann. Da der Verein von zuständiger 
Stelle aus ersucht worden war, ein Gutachten über die Er- 
findung abzugeben, wurde die Sache eingehend besprochen, 
wiewohl die Zwecklosigkeit und Unausfübrbarkeit der Idee offen 
zu Tage fag. Ganz abgesehen von den schiffbautechnischen 
Schwierigkeiten, die sich der Sache entgegenstellen, wäre es 
sehr fraglich, ob ein solches Rettungsfabrzeng beim Sinken 
überhaupt flott würde. Jn den meisten Fällen legen sich die 
_Sehiffe, ehe sie sinken, anf die Seite und damit würde auch 
das Schicksal des ‘Rettungswerkzeuges besiegelt. Die eonstruc- 
tiven Aenderungen im Bau der Schiffe, welche die Anbringung 
eines solchen Fahrzeuges erforderte, würden mancherlei andere 
Nachtheile mit sich bringen. Der hintere Laderaum wäre so 
gut wie ganz verloren. Das Gesammturtbeil welches laut 
wurde, war ein durchaus abfülliges. Zu Pankt 2 der T.-O. 
stand eine Besprechung des Hilgendorf'schan Sextanten für 
Nachtbeobachtungen. Die Idee dieser in der „Hausa” bereits 
erwähnten Erfindung fand durebaus Avklang, namentlich wurde 
auf den grossen Werth der Nachtbeobachtungen für die Orts- 
bestimmung auf See hingewiesen. Durch das Hilgendorff'sche 
Instrument sei die Möglichkeit solcher Beobachtungen bedeutend 
erweitert. Von einer Seite wurde geltend gemacht, dass sich 
derselbe Zweck auch erreichen lasse, wenn man den oberen 
Messingrand des Kimmspiegels ganz beseitigt, sodass man die 
Kimm auch über den Spiegel hinaus verfolgen kann. Selhst- 
verständlich muss auch in diesem Falle, wie beim Hilgen- 
dorf'schen Instrument, das Objectivglas des Fernrohres ent- 
sprechend grösser sein. Die Kosten 
für Nachthesbachtungen, dessen Herstellung Herr Plath über- 


eines solchen Sextanten 


nommen hat, stellen sich auf SO 4. Der dritte Gegenstand 
der T.-0. „Desertionen der Seeleute und ihre Verhinderung 
konnte der vorgerückten Zeit halber nicht mehr erledigt werden: 
es fand nur eine vorläufige kurze Besprechung über das Thera 
statt, das in der nächsten Versammlung weiter erörtert werds 
soll. Der Vorsitzende machte sodann noch auf einen Artiit 
der „Hansa“ aufmerksam, in welchem angeregt wird, Versnc* 
mit Apparaten zur Rettung Schiffbrächiger zur Belehrung dir 
Seeleute im hiesigen Hafen zu veranstalten, und giebt anbeir 
ob nicht der Verein sich für die Verwirklichung dieser [le 
verwenden solle Es wird beschlossen später wieder auf de 
Sache zurückzukommen. Nächste T.-O.: 1. Desertionen der 
Seeleute und Mittel zu ihrer Verhinderung. 2. Vorschläge des 
Herrn Lücke über Bekämpfung der Feuer in Kohlenladanzen 
auf Schiffen. 3. Vorschläge zur Verhütung von Coilisiones 
von Ingenieur Dabovich. ~~ Sea 


—— 





Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 28, October, Als neue Mitglieder wenden 
aufgenommen Kapitän Sachse, D. „Apollo“ und Kapitän Tampkr, 
D, „Solingen“, Der Vorsitzende theilt mit, dass der Vorstand 
sich an zustindiger Stelle erkundigt habe über die von de: 
Feuerschiffen gezeigten Warnungssignale für in Gefahr laufende 
Schiffe. Sämmtliche Fenerschiffe seien mit Signalflaggen va- 
sehen und die Führer auch angewiesen, Schiffe mittelst dr 
Flaggen zu warnen. Was cine Signalstation in Cuxbave 
betreffe, so sei zu bedenken, dass der Staat kein Interesse » 
der Errichtung einer solchen Station habe. Es sei in Erwaéguz 
zu ziehen, ob hier nicht private Initiative am Platz wire Ik 
Signalstation auf Rothesand-Feuerthurm werde von der Handeb 
kammer in Bremen unterhalten und so wäre es auch wr- 
leicht bei uns angezeigt, wenn die betheiigten Schififahrs- 
interessenten die Sache in die Hand nähmen. Aus der „Hars’ 
wurde sodann dass Urtheil des Oberlandesgerichtes in Sacto 
Julia” contra M. G. „Melchior“ verlesen, sowie eine den 
‘selben Gegenstand behandelnde Notiz der „Hamburger Bör«- 
halle,“ Die Bebauptung des Oberlandesgerichtes, dass für die 
Annäherungsgeschwindigkeit zweier Sehiffe wicht die Fahr 
durch’s Wasser, sondern die Fahrt über den Grund in Betractt 
komme, rief allgemeine Verwunderung hervor. In Anschlus 
an das Urtheil wurde der Vortrag des Admiral Colomb_ vo 
der Shipmaster’s Society in Tondop, erörtert, ins besondere di 
Behauptung, dass die Drehung eines Schiffes in der Weise sa 
vollziehe, dass das abfallende Schiff beim Drehen zunicht, 
nach der entgegengesetzten Seite hinscheere, bei rechts Ruder 
also nach Jinks über die ursprüngliche Kurslinie hinaus, Mehr 
"Mitglieder bestätigten aus eigener Erfahrung und angestellten 
Beobachtungen die Richtigkeit dieser Ansicht. Es knüpft 92 
eine lebhafte Diskussion an den Gegenstand die bis Schluss der 
Versammlung dauert. Nächste T.-O.: Bemannungsfrage. 








Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona 

Die Versammlung vom 22. Oktober welche gut besucht 
war, wurde vom Vorsitzenden Herrn Pickhard geleitet. Zur 
Verlesung gelangten zunächst einige eingegangene Zuschriften, 
unter welchen ein Schreiben des Vereins der Seestenerleut? 
an der Weser und die Austrittserklärung eines Herru besoa- 
ders zu bemerken sind. Der Vorsitzende theilte sodann mit, 
dass auf den Antrag der Commission zur Ausarbeitung der 
Seemannsordnung hin der Verwaltungsrath die zeitweilige At 
stellung einer Hülfskraft für das Bureau, deren definitive 
Anstellung die Generalversammlung vom 8. ds, vorläufig noch 
abgelehnt, beschlossen habe, Redner ersuchte die Versamm- 
lung, diesem Angestellten zu schneller Erledigung von Vere 
geschäften dieselbe Unterstützung zu Theil werden zu lassen 
wie er selbst dieselbe genossen zu haben dankend anerkennt. 
Ferner warde mitgetheilt, dass Herr Pastor Jungelaussen a0 
Donnerstag, den 5. November im Vereine einen Vorting über 





Seemanmsmission halten werde, sowie auf die am 1. November 
stattfindende gemithliche Zusammenkunft hingewiesen. Ver- 
bandelt wurde hierauf über die von der Rickmers-Linie in 
Aussicht genommene Bemannung der Schiffe derselben mit 
Chinesen, sowie einige Ersatzwahlen zum Verwaltungsrathe 
vorgenommen und sodaun die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberielte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 28, Uktober [st, 
Der Frachteumarkt, sowohl was Aus. als auch Hetn- 
frachten anbetrifft, ist unverändert. 
Folgende Abschlüsse sind uns bekaunt geworden: 

„Ben Vonlieh” Puget Sound or Barrards Inlet, U. K. Cont. 62:6 
+. 2,6 direkt, lumber. 
Claremont” Puget Sound or 

62,6, lumber, 
„Proeyou“ Portland (QO) U.K. Cunt. 25 U netto, Weizen. 
„Cabul“ do. do. 28 u dw. dy. 
„Miltindes” San Francisco London 25 — per Ton dw. 
„Käty“ Chilen, Salpeterplätze U, K.Cont 15.0 >. ©, direkt. 


Burrards Iniet/Delagoa Bay 


„Primus“ do, dy, 1646. %, direkt. 
»WVallacetown* — do. ‘de. 17,6 °, *, direkt. 
„Lina“ do. ‚de 17,65%. ',, direkt. 


„Uressington* Newcastle N.S.W San Franeiseo 10 3, 125 Tons 
löschen, full consignment. 

„Janet Me. Neill” Neweastle NS. W., Westhuste Siidamerikas 
13’— +). 6d. direkt, Kohlen, 

„Earl Granville’ Newcastle N.S.W. Rangoon 8.6, Kohlen. 

„Koby“ Sydney/London 30/-— on reg. Stückgüter. 

„Drumpark" Port Pirie/U. K. Cont. 22:6 +, tid, direkt, |. 6d. 
extra, falls nach Swansea oder Rotterdam beordert, Erz, 
15/11 Ladetage Jan.’Febr. 

„Ihalatta* Reishiifen/U. K. Cont. 23,0 neue Ernte. 

„Ella Nicolai 1000 Tons Ladung, Keishifen U. K. Cont. 27/6, 
Option Rio did. 26/3, Santos 3O — Febr.) Marz. 
Lowther Castle” 2000 T. Ladung, Keishäfen U. K. Cont. 23:9, 

Option Rio d/J. 23/9, Santos 25,9 Febr. März. 
„Alcedo“ Calcutta Hamburg 21,3. Jute. 
„Levernbank“ Calcutta Boston (V.S.) S4—, Jute. 
„Germania* Rosario U. K, Cont. 21,—, Weizen. 
„3. A. ade 1225 T. R.. Hamburg Sydney 2 1600, Stückg. 
„Nordenskjold* Birkenhead;Callao 10. — per Ton Kohlen. 
Sumatra” Cardiff/Zanzibar 23/-—, Kohlen. 

New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Un. 
New-York, den 16, Oktober 18U6. 

Wir baben in der Berichtswoche eine enorme Nachfrage 
von Europa aus für unsere Cerealien jedweder Gattung gehabt 
und die Zalıl der zu Stande gekommenen Frachtabschlüsse ist 
in der Folge eine sehr grosse gewesen, wie auch aus unserer 
Charterliste ersichtlich. In der Folge sind die Raten für Voll- 
ladungen in Getreide noch im Steigen begriffen und während 
Tag für Tag ein greases Geschäft in Berthverfrachtungen ab- 
gewickelt wird, ist dieses Gebiet des Marktes erheblich emge- 


schränkt durch das beschränkte Angebot der verfügbaren 
Räumte. Die Baumwollbäfen kommen den höheren Preisen, 


welche die Rheder verlangen, eutgegen und viele Abschlüsse 
werden gemeldet, sowohl für prompte, wie für spätere Ver- 
ladung. Die Raten für Zeitcharter sind auf zehn Schilling ge- 
stiegen und in jedweder Branche des Dampfergeschäfts spiegelt 
sich der höhere allgemeine Preisstand wieder. Unser Hafen, 
sowohl wie alle anderen in der Nähe liegenden sind sozusagen 
baar an unbeschaftigter Seglerionnage und in der Folge ist 
Die Raten nach 
allen Richtungen bleiben fest und die Aussichten sind günstig, 
da verhältnissmässig wenige Schiffe nach bier bestimmt sind, 
Lie Nachfrage für Tonnage ist nicht sehr lebhaft und wenn 
unsere Frachtliste nur wenige in dieser Woche zu Stande ge- 
kommene Abschlüsse verzeichnet, so mag die Erklürung dafür 
ia der Abneigung der Rheder, deren Schiffe noch jenseits sind 
oder auf dem Wege bierher sind, liegen, die herrschenden 
Raten zu acceptiren. 


auch das Frachtgeschäft behindert gewesen. 
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Wir notiren Getreide, ane Säcken. u 
Liverpool, Dpfr. 4° .d. 22,6 15, 15,6alT;t 
London, Dpfr. 34,4. 226 120 15.a17/6 
Glasgow, Dpfr. 5" ,d. 25 17.6 117,6820/ 
Bristol (od. Jan./25 18,9 17.6020 
Hull jd. Dee. 25 20 17 020 
Leith Bl. Ps} 20 17,620 
Newcastle Mad. Dee.i25 20 17 6220 
Hamburg 1753 Jan. |1.# 25 8 {20 cents. 100 ink. 
Rotterdam Ile. Jan. 27%, ets. [21 ers.  |10al2e, 
Amsteniam lle 4 |27%, cts 121 ots LOalve 
Unpenhagen it „ 3u j22 6 23, 
Bordeaux H |35eents. |25c. Ss 
Antwerpen a Nov,!25 j30 1176020 
Bremen THA Jan. |28c. *) cents. \lOalle. 
Marseille 3-bd. 125. 20 22 4225 

Baumwolle, gepresst: Liverpool, 11-64d, — 


Hamburg 5-14e. — Rotterdam 37,0. — Amsterdam 371), ©. 
— Antwerpen 3-16d. — Bremen 3-16d. — Marseille 3-16 d. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork 1, 0. Direct. Continent. Shanghai 
N, \. Balt, UK. 
Getreide per Dampfer IA, 4/44, 41%, 440, wee. 
Raff, Petrol. 





per Segh ...... secure sonen. 2.0833, .... 22%. 
Hongkong. Java. Caleutta. Japan. 
Getreide per Dampfer ..-60- te eeee nem trees 
Raff. Petr. per Segl. 184,0. 204 all’ yc. 1S: 2la22e. 
Biichersaal. . 





Die Heere und Fiotten der Gegenwart, herausgegeben von Dr. 
J. v. Pflugk-Harttung, Kgl. Archivar am Geb. Staats- 
archive, ordentl. Univ.-Professor a D. I. Band: Deutsch- 
land; Inhalt: Das Heer von A. v. Boguslawski, 
Generalleutudnt z. D.; Die Flotte von R. Aschenb@rn, 
Kontreadmiral z. D. — Das internationale rothe Kreuz 
von V, v. Strantz, Major z. D. — Verlag von Schall 
& Grund, Berlin W,, Kurfürstenstr. 125. Preis 15 4, 

Das erste Buch eines grossartig angelegten Sammel-Werkes 
begt uns vor, das eine für weite Kreise bestimmte Darstellung 
in Wort und Bild der Wehrkraft der Völker bringen soll. Der 
vorliegende Band ist dem deutschen Heer und der deutschen 

Flotte gewidmet und zu seiner Bearbeitung haben sich berufene 

Kenner aus den beiden Dienstzweigen vereint. „Das deutsche 

Heer” ist von Generallieutenant v. Boguslawski bearbeitet und 

zwar ja seinen sümmtlichen Theilen: 1. Die historische Ent- 

wickelung, 2. die Wehrpflicht, das Eısatzwesen, die Entlassung, 

Kontrole und Einberufung, die Landwehrbezirke und Bezirks- 

kommandos, 3. Die Organisation der Waffengattungen, 4. All- 

gemeine stündige Eintheilung des deutschen Heeres, 5. Die 

Mobilmachung, 6. Die Eintheilung der Armee un Kriege, 

7. Öffieciery, Unterofficiere und Mannschaften, 8. Die Bewaff- 

nung, Ausrüstung und Bekleidung, 9. Der innere Dienstbetrieb 

und der Garusondienst, 10. Die taktische Entwickelung, die 

Reglements und die Ausbildung, 11. Die Felddienstordnung, 

12. Die Festungen und der Festungskrieg, 13. Das Ausbildungs- 

und Erziebungswesen, 14. Die Organisation des Sanitätskorps, 

15, Der Militäretat, das Kassenwesen, Besoldung, Verpflegung, 

Quartier, Servis, Wohnungszuschuss, ökonomische Wirtschaft, 

Waffenwesen, 16. Die Disziplinarstrafgewalt und das Gerichts- 

wesen, 17. Das Militiir-Kirchenwesen, 18. Das Invalidenwesen 

und die Pensionirung, 1% Der Kaiser uud das Heer, die 
moralischen Faktoren der Armee, das Verhältniss zur Bevölker- 
ung, Heer und Parlament, 20, Die kaiserlichen Schutztruppen 
in den Kolonien, Anbang: Armee-Eintheilung. — Der zweite 
Theil, „Die deutsche Flotte“, der unseren Leserkreis besonders 
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interexsiren dürfte, ist vom Admiral Ascheuborn, z. Z. Director 
des Kaiser Wilhelm-Kanals, geschrieben, In knapper Form 
und interessanter Schreibweise zeichnet Aschenborn die historische 
Entwickelung des deutschen Seekriegswesens von der Zeit Karls 
des Grossen an, der die ersten Küstenwehren und Küsten- 
wachen gegen die Einfälle der Wikinger gebildet. Die Kriegs- 
fabrten der alten Hansa und die kurbrandenburgische und 
preussische “Marine im 17. und 18. Jahrhundert; dann die: im 
Jahre 1848 entstandene deutsche Reichsmarine unseligen An- 
gedenkens, sowie die um eben diese Zeit organisirte schleswig- 
holsteinische Marine sind kurz geschildert. Etwas ausführlicher 
behandelt der Verfasser dann die preussische Flotte und die 
aus dieser hervorgegangene Kriegsmarine des Norddeutschen 
Bundes, die mit der Entstehung des deutschen Reiches in eine 
Reichsmarine umgewandelt wurde. — Das zweite, von) der 
Organisation der Marine handelnde Kapitel nimmt einen breiten 
Rahmen ein. Der Verfasser bat, wohl in der richtigen Voraus- 
setzung, dass gerade diesem Teile seitens des grossen Leser- 
publikums das meiste Interesse entgegengebracht werden dürfte, 
den Gegenstand mit besonderer Sorgfalt behandelt und es ist 
ihm gelungen, den an und für sich etwas trockenen Stoff in 
anziehender Weise zu behandeln. Dasselbe gilt auch vomdem 
letzten Kapitel III „Der Dienst an Bord“, das besonders an- 
ziehend geschrieben ist. Nicht ganz glücklich scheint uns 
dagegen die Anordnung des Stoffes in den Kapiteln VI und VII 
„Das Material“ und „Die Schiffe und ihre Armirung”. Unter 
dem Titel „Material“ sind z. B. neben den Schiffsmaschinen, 
die Schiffsartillerie, die Munition, Minen und Torpedos behandelt. 


Hal; 








Unter dem dann folgenden Haupttitel „Die Schiffe und i 
Armirung“ findet man noch einen mit a bezeichneten Unter- 
titel „Die Schiffe”, aber weitere Unterabschnitte folgen nicht 
Es scheint nicht ausgeschlossen, dass hier in der Zusammen- 
stellung der einzelnen Unterabschnitte ein Versehen unterlaufen 
ist. Es will uns bedünken, als ob die Untertitel b, c und d des 
Kapitels VI richtig in Kapitel VII hineiogehören. Die Be 
schreibung der Schiffsconstruction ist, besonders mit Rücksicht 
darauf, dass das Buch auch für nicht fachmännische Laser 
bestimmt sein soll, etwas gedrängt gehalten. Wir glauben kam, 
dass ein Uneingeweihter daraus ein klares Bild der baulichen 
Einrichtungen eines Kriegsfabrzeuges zu gewinnen im Stande ist. 
Im Grossen und Ganzen ist der Abschnitt über die deutsche 
Flotte aber als eine wohlgelungene und interessant geschrieben“ 
Arbeit zu bezeichnen, die sich dem übrigen Theile des Werkes 
ebenbürtig zur Seite stellen darf. Zahlreiche hübsche ]llustra- 
tionen von deutschen Kriegsschiffen aller Zeiten, von der 
Hansakogge bis zu den modernen Panzerschiffen, Porträts der 
hoben Flotten-Officiere, Abbildungen der Uniformen, Flaggen, 
Geschütze ete. veranschaulichen die Entwickelung und Gestal- 
tung der deutschen Kriegsmarine. Ein dritter Abschnitt ist 
der Organisation und Tätigkeit des Internationalen rothen 
Kreuzes gewidmet. Der Bearbeiter dieses Theils ist Major von 
Strantz. Den ersten Band dieses Werkes, das die Wehrkraft 
der europäischen Voiker in Wort und Bild veranschaulichen 
soll, darf man als ein wohlgelungenes und lehrreiches Buch 
bezeichnen, dem die grösste Verbreitung zu wünschen ist. 
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Auf dem Auaeh 





Am verflossenen Mittwoch hat die Hamburg- 
Siidamerikanische Dampfschifffahrts-Gesellschaft den 
Tag ihres fünfundzwanzigjährigen Bestehens gefei- 
ert. Wenn man von einem Schifffahrtsunternehmen 
sagen darf, dass es alle berechtigten Hoffnungen, 
«lie bei seiner Gründung gehegt wurder, in vollem 
Maasse erfüllt hat, so gilt Dies von der Hamburg- 
Siidamerikanischen Gesellschaft. Sie hat voll ge- 
halten, was man von ihr erwartet und den seltenen 
Erfulg aufgewiesen, dass sie, nachdem einmal die 
aus dem ersten Entwickelungsstadium entsprunge- 
nen Schwierigkeiten überwunden waren, ihren 
Aktionären auch nicht ein einziges Mal eine Ent- 
täuschung bereitet hat. Am 4. November 1871 
übernahm die neugegründete Gesellschaft die Dampfer 
der damals von Aug. Bolten geleiteten „Hamburg 
Brazilian Steamship-Company“, „Rio“, „Santos“ und 
„Brazilian“. Es waren dies Dampfer von 750 bis 
1000 Netto-Registertons. Mit diesen und einem 
gecharterten Dampfer unterhielt sie zunächst monat- 
liche Fahrten nach Brasilien und La Plata. Trotz- 
dem in den ersten Jahren kein (rewinn erzielt wurde, 
war die Direction darauf bedacht, ihr Schiffsmaterial 
zu vergrössern und die Expeditionen zu vermehren. 
Es wurden neue und grössere Schiffe theils ange- 
kauft theils neu kontrahirt, darunter der „Valparaiso* 
der erste grössere Dampfer, der in Hamburg ge- 
baut wurde, und schon im Jahre 1873 wurden 
monatlich zwei Schiffe abgelassen. Der Erfolg ent- 


— Kleine Mittheilungen. 


= 


Frachtenberichte. 


sprach anfänglich nicht den Erwartungen; der 
Waarenverkehr nahm nur langsam zu und erst im 
Jalire 1875 konnte bei reichlichen Abschreibungen 
eine Dividende von 5°/, vertheilt werden. Von 
da an folgte eine Periode dauernder Prosperität, in 
der sich die Gesellschaft, immer den Bedürfnissen 


— Vereinsnachrichten. — 











des Verkehrs zuvorkommend, zu dem stolzen 
Standpunkte emporgearbeitet hat, den sie heute 


einnimmt. Die Flotte wurde stetig durch neue 
Schiffe von immer steigenden Dimensionen ver- 
grössert und die Zuhl der Expeditonen vermehrt. 
Heute verfügt die Gesellschaft über einen Schiffs- 
park von 32 vorzüglichen Dampfern mit über 
100 000 Brutto-Registertons. So ist aus den be- 
scheidenen Anfüngen des Jahres 1871 im Laufe 
von einem Vierteljahrhundert eine der ersten 
Dampferlinien Europas geworden. Die Entwickelung 
der Hamburg -Südamerikanischen Gesellschaft, ist 
für den Antheil, welchen Hamburg’s Handel, und 
mit ihm die deutsche Industrie, sich im Verkehr 
mit Stidamerika zu erringen gewusst hat, von her- 
vorragender Bedeutung. Die Erfordernisse des 
Waarenverkehrs riehtig zu erkennen und bemessen, 
jederzeit das beste Schiffsmaterial zur Verfügung 
zu stellen, das hat die Direction jederzeit verstan- 
den. Diesem Umstande verdankt die Gesellschaft 
ihre glänzende Stellung unter den Schifffahrtsunter- 
nehmen der ganzen Welt. Man kann ihr nichts 
Besseres wünschen als: gleichen Erfolg für die 
nächsten 25 Jahre. 
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Die kürzlich angeregte Idee, der Errichtung 
eines Schleppdampferdienstes in der Magellanstrasse 
um den Segelschiffen den Weg ums Kap Horn zu 
sparen, scheint in weiteren Kreisen Interesse zu 
erwecken. In einem Artikel der neuesten Nummer 
des „Nautical Magazine” beschäftigt sich ein Seemann 
mit der Frage der Durchführbarkeit und Rentabili- 
tät eines derartigen Unternehmens. Der Seglerver- 
kehr ums Kap Horn herum ist allerdings noch 
bedeutend genug um die Sache wenigstens als 
diskutirbar erscheinen zu lassen. Nicht nur dass 
das Aufarbeiten gegen die schweren Weststürme 
bei Kap Horn viel Zeit beansprucht, auch die 
vielen Havarien und Verluste, denen die Schiff- 
fahrt in jener Gegend ausgesetzt ist, sprechen zu 
Gunsten der Magellanroute, wenngleich auch 
manches Risiko mit dieser letzten verknüpft ist. 
Schon die Einfahrt der Strasse auf der Atlantikseite 
ist für Segler nicht ungefährlich, die Ankerplätze 
innerhalb der Strasse sind unbeschützt, lediglich offene 
Rheden, liegen weit von einander entfernt, und 
sind in Folge dessen namentlich im Winter, wenn 
die Tage kurz sind, schwer zu erreichen, da es an 
Leuchtfeuern so gut wie ganz fehlt und daher an 
ein Fahren bei Nacht nicht zu denken ist. Dann 
würde immerhin nur der Schleppdienst in einer 
Richtung, westwiirts, in Betracht kommen. In 
vielen Füllen würde es auch erforderlich sein, die 
Schiffe an der Pacificseite weit hinaus in See zu 
schleppen, um sie bei auflandigem oder unbestän- 
digem Winde gut frei von der Küste zu bringen. 
An der Ausführbarkeit des Unternehmens wird man 
heute, wo der Schleppdienst über See so bedeutend 
vervollkommet ist, nicht mehr zweifeln dürfen, wohl 
aber scheint die Rentabilitätsfrage nicht so ganz 
ausser Zweifel. Wenn man die raschen und unter 
sich wenig differirenden Reisen der neuen Stahl- 
segler in Betracht zielt, so muss man doch sagen, 
dass, wenigstens für diese Klasse von Schiffen, «las 
Kap Horn viel von seiner traditionellen Gefährlich- 
keit eingebüsst hat, sodass es immerhin fraglich 
scheint, ob man dieser Kundschaft für das geplante 
Unternelimen sicher sein kann. Für ältere hölzerne 
Schiffe, die nicht gepresst werden können, wie diese 
neueren Klipper, mag die Passage ums Kap Horn 
ja noch beschwerlich genug sein, aber diese sind 
doch eine mehr und mehr schwindende Quantität, 
wie die Segelschifffahrt überhaupt. Die Befür- 
worter des Planes rechnen viel mit der Reduktion 
der Versicherungsprämien bei der Passage «durch 
die Strasse; ob die Assekuranz-Gesellschaften sich 
zu einer solchen verstehen würden 
noch fraglich. Von vorneherein werden sie es 
sicher nicht thun, sondern erst dann, wenn genügende 
Erfahrungen dafür vorliegen, dass das Risiko sich 
thatsächlich vermindert hat. In Verbindung mit 
der hier erörterten Frage mag noch das Curiosum 


scheint doch 


erwähnt werden, dass kürzlich die britische Bark 
„la Querida*® die Strasse nach beiden Richtungen 
hin, sowohl ost- wie westwärts unter Segel durch- 
fahren hat. 


* * 
* 


Der Getreideexport der Vereinigten Staaten 
zieht sich immer mehr von dem mächtigen New- 
York weg und sucht sich südlicher gelegene Ver- 
schiffungsplätze. Den Häfen von Baltimore, New- 
port News, New-Orleans, Galveston geben in dieser 
Hinsicht der kürzere Ueberlandweg, bessere Ver- 
schiffungsgelegenheit und geringere Verladungs- 
spesen den Vorzug. In New-York muss das 
mit der Balm angebrachte Getreide erst in Leichter 
verschifft werden, während in den anderen Plätzen 
die Waggons bis auf Seite des Schiffs laufen und 
daher die Leichterkosten gespart werden. Weiter 
kommt aber auch die höbere Bahnfracht für New- 
York in Betracht, die durch Abkommen aller am 
Verkehr betheiligten Trunk-Linien auf einer unge- 
sunden Höhe gebalten wird. 


“ 
. 7 


Die wissenschaftlichen Hülfsmittel, über die 
der Schiffbauer verfügt, ermöglichen es ihm, alle 
beim Bau eines Schiffes in Betracht konımen- 
den Faktoren in Voraus zu berechnen und allen 
Eventualitäten vorzubeugen. Das einzige flement 
der Unsicherheit bleibt der Stapellauf. Hier kann 
eins kleine unberechenbare Ursache das Gelingen in 
Frage stellen. Ein solches Vorkommniss ist für 
den Schiffbauer natürlich äusserst fatal. Der Stapel- 
lauf pflegt ja in der Regel mit vielem Pomp ge- 
feiert zu werden. Eine grosse Zahl von Gästen wird 
geladen, um das Schauspiel zu geniessen, wie ein 
von den Banden, die es bis dahin an die feste 
Erde gefesselt, befreites Schiff seinem Elemente zu- 
strebt. Alles wartet gespannt auf den 
Moment, wo das Schiff sich in Bewegung setzt. 
Glücklicherweise läuft in der Regel auch Alles 
glatt ab. Der Täufling bequemt sich, die vorge- 
schriebene Reise programmässige anzutreten und 
zur Anerkennung für sein gutes Verhalten schickt 
ihm die Zuschauermenge ein begeistertes Hurralı 
nach. Es giebt aber auch Fälle, glücklicherweise 
nicht viele, wo das Pathenkind, der schünen Tauf- 
rede, die es auf den Weg bekommt, und allen Be- 
mühungen des Schiffbauers zum Trotz bleibt, wo es 
steht und sich nieht vom Flecke rührt. Ein solches 
unziemliches Betragen zeigte, in Bestätigung der 
bekannten Wahrheit, dass, was ein Haken werden 
will, sich bei Zeiten kriimmt, bekanntlich auch der 
berühmte „Great Eastern“. Der Stapellauf, sonst 
das Werk weniger Sekunden, dauerte zweieinhalb 


grossen 


Monate, weil das Schiff mittelst hydraulisccher 
Pressen zollweise ins Wasser geschoben werden 
musste. Nicht selten kommt es auch vor, dass 


Täuflinge, nachdem alle Versuche, sie auf den Weg 





zu bringen, fehlgeschlagen sind, plötzlich von der 
Sehnsucht nach dem blauen Wasser gepackt werden, 
und in einem unbewachten Augenblicke, ganz ohne 
Zuthun des Schiffbauers, sich, ohne Abschied zu 


nehmen, empfehlen. Ein soleher Fall ereignete 


sich in voriger Woche auf der Marinewerft in 
Cadiz. Vor Monatsfrist hatte man dort schon am 


Bug des Kreuzers „Princesa de Asturias“ die unver- 
meidliche Champagnerflasche zerschellt, aber trotz 
dieser feierlichen Handlung und der nicht minder ein- 
dringlichen Aufforderung in der Taufrede, den Ruhm 
Spaniens in allen Meerens zu verkünden, hatte der 
Kreuzer es vorgezogen zunächst auf dem Trocknen zu 
bleiben. Dreissig Tage hatte man sich mit allen mög- 
lichen Kraftmitteln, als Druckpumpen, Winden etc. 
bemüht, ihm zum Bewusstsein zu bringen, dass er den 
Boden des schönen Spaniens jetzt verlassen müsse, 
um draussen in Cuba sich seine Lorbeeren zu 
holen. Sein kriegerischer Sinn war anderer Art. 
Er dachte wie Mac Mahon bei der Erstürmung des 
Malakow: J'y suis, j'y reste. Als dann am einund- 
dreissigsten Tage die Werftarbeiter des Morgens 
iby Werk von Neuem beginnen wollten, da fanden 
sie die „Princesa“ nicht mehr. Sie war über Nacht 
ganz unaufgefordert ins Wasser gerutscht. Ein 
ähnlicher Fall ereignete sich unlängst in St. Peters- 
burg mit dem Transporter „Bakane*. Er blieb 
wegen niedrigen Wasserstandes auf dem halben 
Wege sıtzen. Vier Schleppdanpfer arbeiteten 
stundenlang um das Schiff aus dieser Lage zu be- 
freien, aber umsonst. Man muss nun warten mit 
weiteren Versuchen, bis wieder ein besonders hoher 
Wasserstand eintritt. Auch den im Frühjahr dieses 
Jahres vom Stapel gelassenen britischen Kreuzer 
„Dido“ hat ein gleiches Missgeschick getroffen. 
Vier Tage dauerte es, bis man das halb im Wasser 
und halb auf dem Lande sitzende Schiff zum 
schwimmen bringen konnte. 


. * 
* 


welche an der briti- 
viele Ver- 


In den letzten Stiirmen, 
schen Kiiste und in der Nordsee so 
heerungen angerichtet haben, ist bekanntlich dus 
Feuerschiff von Daunt’s Rock spurlos verschwunden. 
Das Fahrzeug ist, wie nunmehr durch Taucher fest- 
gestellt, in der Nähe seines Ankerplatzes und hart 
am Daunt’s Rock gesunken. Die Taucher konnten 
vorerst nur eine oberflächliche Durchsuchung vor- 
nehmen, aus der hervorgeht, dass der Bug des 
Fahrzeuges beschädigt ist und das Vorderdeck sich 
begeben hat. Die Zugänge zum Mannschaftsraum 
waren fest verschlossen und man glaubt, dass die 
Mannschaft sich dort hingeflüchtet hat und mit 
dem Schiffe untergegangen ist. 


. * 
* 


Ein glücklicher Lothwurf soll dem Führer der 
norwegischen Bark „Handy“ gelungen sein. Wäh- 
rend einer Reise nach Dalhousie in New-Brunswick, 
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wurde in der Nähe der Küste von Neu-Fundland 
gelothet und mit dem Loth ein Stück Gold, eine 
sogenannte Pepita, von der Grösse eine Bohne zu 
Tage gefördert. Es heisst, dass dem norwegischen 
Kapitän 600 £ angeboten worden seien, wenn er 
die genaue Peilung, in der sich das Schiff damals 
befunden, angebe, was er jedoch abgelehnt haben 
soll. Mehr wie 600 £ hat ein Lothwurf wohl 
schwerlich jemals eingebracht. 





Ueber die Einwirkung der electrischen 
Licht- und Kraftbeförderungs- Anlagen 
in Schiffen auf den Kompass. 





(Schluss. } 
Thatsächliche Beobachtungen. 
(Nach den Vorträgen der Herren Navigationslehrers Dr. Schilling, 
Inspector Meyer und Ingenieur Berg auf der Versammlung des 
Deutschen Nautischen Vereins am 15. März 1893 in Berlm,) 

1. Auf allen Schiffen, wo die Leitung auf der 
einen Seite gelegt war und das Schiff die Rück- 
leitung bildete, stellte sich bei positivem Strom eine 
Ablenkung des Regelkompasses beraus, die sich als 
eine Aenderung im C-Coefficienten erwies. Es hat 
sich auf der „Saale“, „Trave“, „Spree“, „Havel“, 
„Kaiser Wilhelm IL“, wo die Leitung an Backbord 
liegt, ein —-Ü ergeben, auf der „Lahn“, „Sachsen“ 
us. w, wo die Leitung an Steuerbord liegt, ein — C, 
Eine Aenderung im Coefficienten B hat sich bis 
jetzt nicht oder doch nur in schwachem Maasse 
ergeben. Möglich scheint sie, wenn der rückkehrende 
Strom seinen Weg vorzugsweise durch ein in der 
Nähe des Kompasses befindliches Querschott nehmen 
sollte. 

2. Wenn die Dynamomaschine nach längerem 
Stillstande in Gang gesetzt wird, tritt eine Ablenkung 
des Regelkompasses erst nach einiger Zeit ein und 
zwar je nach der Stärke des den Kompass passirenden 
Stromes und nach der Lage der nach und nach 
eingeschalteten Lampen. Im Mittel kann 1/,—!/, 
Stunde angenommen werden, bis das Maximum 
der Ablenkung erreicht ist. Ist die volle Beleuchtung 
des Schiffes mehrere Stunden in Thätigkeit gewesen 
und wird plötzlich ausgeschaltet, so sinkt die Ab- 
lenkung ebenfalls nur allmäblig und es danert 
Stunden, bis sie nicht mehr wahrnehmbar ist. Die 
Zeitdauer ist abhängig davon, ob das Schiff in einem 
Hafen still liegt, oder ob der Vorgang durch das 
Schütteln der Maschine, der Schraube, Stampfen 
und Schlingern beschleunigt wird. 

Wenn nicht die gesammte Beleuchtungsanlage 
auf einmal, sondern in verschiedenen Gruppen nach 
und nach eingeschaltet wurde, zeigte sich keine 
Ablenkung, so lange nur die vom Kompass entfernt 
befindlichen Lampen brannten; erst nach Einschalten 
der Lichter in den vorderen und oberen Decks und 
in der Nähe des Regelkompasses steigerte sich die 


Ablenkung des Kompasses. — Auf einem Lloyd- 
dampfer änderte C um 6—8 Grad, je nachdem die 
durch einen Eleetromotor betriebene, im Vorder- 
schiff aufgestellte Kältemaschine in Betrieb war 
oder nicht, so dass man für die nöthige, nicht un- 
beträchtliche Kraft schleunigst eine Rückleitung 
anlegen musste, die der Herleitung möglichst nahe 
gelegt wurde, womit die Einwirkung aufhörte. 

4. Werden für die Hinleitungen zwei Kabel 
benutzt, die in gleichen Entfernungen und Rich- 
tungen vom Kompass an Steuerbord und Backbord 
liegen, und werden sie möglichst gleich mit Lampen 
belastet, oder was dasselbe sagt, führen sie beide 
möglichst gleich starke Ströme, so findet eine Ab- 
lenkung des Kompasses meistens nicht statt. 

5. Nach Herm Inspector Meyer sind in der 
Hamburg-Amerika-Linie Schiffe vorhanden, auf denen 
trotz Einleitersystem kein Einfluss der Beleuchtungs- 
anlage auf den Kompass nachzuweisen ist. 

6. Nach den in der österreichischen Marine 
angestellten Versuchen üben die zu einigen Glüh- 
lampen geführten Drähte so gut wie keinen Ein- 
fluss auf den Kompass aus, so lange sie sich in 
einem Abstande von einem Meter und darüber von 
ihm befinden. Ja, eine Glühlampe, deren Strom- 
verbrauch 0,7 Ampére betrug, brachte nur eine 
Ablenkung von 0,5 Grad im Maximum hervor, als 
man sie direkt auf den Kompassdeckel setzte. 
Daraus gebt hervor, dass man Glühlampen unbe- 
denklich zur Beleuchtung des Kompasses benutzen 
kann. Dasselbe ist auch auf den Dampfern „Asturia* 
und „Adria“ der Hamburg-Amerika-Linie beobachtet 
worden. 

Theorie und Praxis. 

1. Vergleichen wir den Inhalt der beiden vor- 
hergehenden Paragraphen, so finden wir, dass die 
Theorie mit den Beobachtungen durchaus nicht 
stimmt. Dass es nicht der Fall ist, hat seine Ursache 
lediglich, wie so oft, darin, «lass die an Bord vor- 
liegenden Verhältnisse in der oben vorgetragenen 
Theorie noch nicht vollständig berücksichtigt sind. 


Sehen wir uns beide speciell noch etwas näher 


an! Wäre die m § 2, 1 aufgestellte Formel für 
die Verhältnisse an Bord anwendbar, so müsste 


nach der Einschaltung der ganzen Beleuchtung sofort 
auch das Maximum der Kompassablenkung ein- 
treten, was nicht der Fall ist. Nach dem Ausschalten 
aller Lampen müsste die Kompassablenkung, welche 
von der Liehtanlage herrührt, sofort verschwinden, 
was erst recht nicht der Fall ist. Ein Schnell- 
dampfer der Hamburg-Amerika-Linie hat nach Aus- 
sage des Herrn Inspector Meyer fiir die gesammte 
Beleuchtung 12—1400 Ampéres néthig. Ein Theil 
davon wird im Hinterschiff verbraucht, ein anderer 
im mittleren Sehiffsdrittel und nur ein Theil passirt 
den Kompass für den Verbrauch im Vorderschiff, 
Dies möge rund Y, sein, also 300—550 Ampöres, 








Die Normale vom Kompass auf die Leitung miige 
einen Winkel von 30 Grad mit der Vertikallinie 
bilden und 1000 cm lang sein, dann wäre x = 
MS cosa = 6,4% 3 & 0,866 bis 6,4 X 3,5 
>. 0,866 = 16 — 20 Grad, was nie beobachtet ist, 
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“oro 
und 2 ergiebt fiir die Lage des Kabels an Steuer- 
bord sowohl wie an Backbord eine Ablenkung der 
Kompassnadeln, die stets nach derselben Seite ge- 
richtet ist, nämlich bei positivem Strom stets ein 
+-C, bei negativem Strom stets ein — C, während 
die Beobachtungen bei positivem Strom mit dem 
Kabel an Steuerbord ein — C, mit dem Kabel an 
Backbord ein — C ergeben. (Nennt man den 
Winkel a, den die Normale vom Kompass auf die 
Leitung mit der Vertikallinie bildet, nach Steuer- 
bord plus, su ist derselbe Winkel nach Backbord 
mit minus zu bezeichnen. Positive und negative 
spitze Winkel — wie sie hier nur vorkommen können 
— haben stets einen positiven cosinus, deshalb 
kann die Formel nach Multiplication mit cosa das 
Zeichen nicht wechseln.) 








Die Formel 6 = cosa ms 2, 1 


2. Die in $ 2 dargestellte Theorie hat zur 
Voraussetzung, dass sich bei der Fernwirkung des 
Leiters zwischen diesem und dem Kompass nur 
Luft befindet, die selbst ein schlechter Leiter ist, 
aber von der Wirkung der Electricitat leicht dureh- 
drungen wird. An Bord befinden sich aber zwischen 
Leiter und Kompass eiserne Liings- und Quersclotte 
und Decke, welche die Fernwirkung der Electricitat 
hemmen, auffangen und wegleiten werden, wobei 
sie selbst magnetisch werden und so erst auf den 
Kompass wirken, mit anderen Worten: Die eisernen 
Schotte und Decke hemmen die Ausbreitung der 
electrischen Aetherwellen in den Raum und werden 
dabei magnetisch. Alle diese Eisentheile stehen mit 
der vom Wasser umspülten Aussenliaut als Rück- 
leitung in metallischer Verbindung, und diese leitet 
die Electrieität weg, einerlei ob ins Wasser, wo sie 
für uns verschwindet, oder zum negativen Pol der 
Dynamomaschine zurick. 


Ausserdem ist jede Lampe an dem ihr zunächst 
befindlichen Eisentheil, der mit dem Schiffe in 
metallischer Verbindung steht, verbunden und tbeilt 
so dem Schiffe als Rückleiter eine Menge Electrici- 
tät mit, die gleichfalls entweder zum negativen Pol 
zurückfliessend gedacht wird, oder in das Wasser 
abfliesst. Bedenkt man, schnell bei einem 
Blitzschlag in einen Blitzableiter die Eleetrieität 
in das Grundwasser abgeleitet wird, und ferner, 
dass jede Leitung, die durch ein noch so sehmates 
Wasser gelegt wird, sorgfältig isolirt werden muss, 
wenn sich nicht die Electrieität verflüchtigen soll, 
so muss man dazu kommen, dass die Aussenwand 
des Schiffes weniger Rückleitung als Ableitung ist. 


wie 


Vergleicht man diese Rückleitung an Quer- 
sehnitt und Oberfläche mit den Dimensionen der 
Hinleitung, so findet man, dass die Eisentheile des 
Schiffes nicht besonders stark mit Electrieität ge- 
laden sein oder, was dasselbe sagt, nicht besonders 
stark magnetisch sein können. 

Alle Eisentheile des Schiffes werden mit Elec- 
trieität geschwängert und zwar auch die, welche 
mit dem eisernen Schiffskörper nicht in metallischer 
Verbindung stehen, und daher kommt es, dass 
Leute electrische Schläge erhalten kannten, die z. B. 
bei schlechtem Wetter das Schutzkleid über das 
Oberlicht der ersten Cajüte ziehen sollten und dabei 
die Messingstäbe und Krampen berührten, die doch 
nur an dem Holz befestigt sind, oder dass die 
Probirlampe aufleuchtete, als sie mit den D-Com- 
pensatoren eines Thomson-Kompasses in metallische 
Verbindung gebracht wurde. 

Liegt das Hauptkabel an Steuerbord, so wird 
diese Schiffsseite am stärksten electrisch werden 
oder Magnetismus indueirt erhalten und zwar, wie 
die Beobachtungen zeigen, in den oberen, dem 
Compass nächsten und daher einflussreichsten Theilen 
rothen Magnetismus, der das minus Ü erzeugt. Liegt 
das Hauptkabel an Backbord, so wird diese Seite 
stärker electrisch als an Steuerbord, sie erhält mehr 
Magnetismus indueirt und zwar, wie die Beobach- 
tungen zeigen, in den oberen, dem Kompass nächsten 
und daher einflussreichsten Theilen ebenfalls rothen 
Magnetismus, der das plus C erzeugt. 

Liegt ein Kabel an Steuerbord und ein zweites 
gleichbelastetes Kabel an Backbord auf demselben 
Deck und in derselben Entfernung von der Mitt- 
schiffslinie, also auch in derselben Entfernung vom 
Kompass, so strebt das erste ein — C, das andere 
ihre Wirkung auf den 
Kompass muss gleich Null sein, wenn die ange- 


ein — Ü zu erzeugen und 


hängten Lampen symmetrisch vertheilt sind, Es 
ist selbstverständlich, dass die Lampen brennen 
missen, denn wenn sie nieht brennen, verbrauchen 
sie keinen Strom und es geht kein solcher in das 
Schiffseisen. Eine Lampe, die nicht brennt, ist also 
für ‚len vorliegenden Zweck nicht vorhanden. So 
kann es kommen, dass die Electricitatsanlage eine 
Wirkung auf den Kompass ausübt. trotzdem zwei 
gleichbelastete Kabel an den beiden Seiten in den 
Gängen entlang geführt sind, Ferner soll es 
kommen, dass dem einen Kabel mehr Lampen im 
oberen, dem anderen mehr im unteren Schiffstheil 
angehiingt sind und damit die Aus- 
gleichung ausbleibt. 

Dieses gilt wohlgemerkt nur fiir den positiven 
Strom, mit dem auf den Schiffen wohl stets ge- 
arbeitet wird; für den negativen Strom kehren die 
Pole und damit auch die Richtung der Ablenkung 
um. Daraus folgt ohne Weiteres, dass auf einem 
Schiffe, auf dem Strom 


yor. 


erwartete 


einmal mit positivem 
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gearbeitet wird, stets mit diesen gearbeit werden 
muss, wenn man die Controle über den Kompass 
nicht verlieren will. Es soll vorkommen können, 
dass eine Dynamomaschine durch unaufgeklürte 
Umstände umpolarisirt werden kann. Man meint 
dann mit positivem Strom zu arbeiten, während 
man in Wirklichkeit mit negativem Strom arbeitet. 
Wie verhängnissvoll solch ein Vorkommniss werden 
kann, braucht wohl nicht weiter auseinandergesetzt 
zu werden. 

3. Auf den Kompasskursen Ost oder West 
liegen die Magnetnadeln des Kompasses senkrecht 
zu dem längsschiffs liegenden Hauptkabel, und nach 
der in $ 2 ausgeführten Theorie findet keine Ab- 
lenkung statt; auf den Coefficienten B wirkt der 
electrische Hauptstrom nicht ein. 

Nach der unter No. 2 dieses Paragraphen er- 
klärten Inductionstheorie liegen in allen oberen 
Eisentheilen des Schiffes rothe Magnetpole, und es 
wird einestheils auf die Vertheilung des Eisens 
vor und hinter dem Kompass, anderntheils auf die 
Menge der durch diese fliessenden Electrieität an- 
kommen, ob die vor und hinter dem Kompass 
entstehenden -—- B und —B sich die Wage halten 
oder ob das eine oder das andere überwiegt. In 
recht vielen Schiffen scheinen sie sich die Wage 
zu halten, aber nach einigen im Nautical-Magazine 
veröffentlichten Beobachtungen ist der Coefficient B 
dureh die electrische Beleuchtungs-Anlage bis zu 
beeinflusst worden, und auf 
„Normannia" der Hamburg-Amerika-Linie sind ein 
B von — 8° und ein C von —- 6 festgestellt, die 
sich nach Verlegung der Drähte auf -- 2° und — 5° 
verändert haben, 

4. Auf dieser Linie (wie auch auf den Schiffen 
des Nordd. Lloyd) hat der Ober-Steward das Ein- 


5 oder 6 Grad der 


schalten der verschiedenen Stromkreise zu besorgen 
und ist angewiesen, von jeder Einschaltung dem 
wachehabenden Offieier 
machen, der dadurch in den Stand gesetzt ist, aus 
den vorhandenen Tabellen zu entnehmen, wie gross 


sofort Mittheilung zu 


die Ablenkung des Kompasses durch den neu ein- 
Hierbei tritt 
wieder der Vebelstand ein, dass mit dem Einschalten 
eines Stromkreises nicht gleich alle Lampen brennen, 
anvehiingt sind, meistens ein 
Theil noch besonders eingeschaltet werden muss, 
wenn man ihrer bedarf, 

Die den Kompass passirenden Ampéres (ef. $2 
No, 5d) sind noch schwieriger zu konstatiren und 
geben überdies keinen Anhalt der 
Strom unten oder oben im Schiff, in der Nähe des 
Kompasses oder weit davon entfernt. verbraucht 


geschalteten Stromkreis geworden ist. 


die ihm vielmehr 


darüber, ob 


wird, was erfahrungsmiissig doch von entscheiden- 
dem Einflusse ist. Es erscheint dringend wünschens- 
wertlhi, dass bei der Anlage der Stromkreise hierauf 
ganz besonders Rücksicht genommen wird. 


5. Aus der Verzögerung der Wirkung nach 
dem Anstellen, sowie nach dem Abstellen des 
electrischen Stromes darf geschlossen ‚werden, dass 
durch die Electricitiit noch solche halbfeste Moleküle 
im Schiffseisen magnetisch gleich gerichtet werden, 
die von der Horizontal-Intensität der erdmagnetischen 
Kraft mit Hülfe des gewöhnlichen Schüttelns im 
Schiffe nicht mehr gedreht werden können, denn 
die Erscheinungen sind Jieselben wie beim halb- 
festen Magnetismus. 

6. Ob der flüchtige Magnetismus in weichem 
Eisen und damit die Coefficienten A, D und E der 
Deviation des Kompasses direkt durch die Electrieität 
oder indirekt durch die Induction beeinflusst werden, 
wissen wir nicht, jedenfalls liegen Beobachtungen 
darüber nicht vor. Wenn eine solche stattfindet 
äussert sie sich wahrscheinlich dadurch, dass diese 
Coefficienten bei einer Rundschwajung verkleinert 
erscheinen, wenn die Beleuchtung angestellt ist. 

7. Ueber den Einfluss der elektrischen Be- 
leuchtung auf den Kringungs-Coefficienten oder 
auf den Kringungsfebler -sind mir ebenfalls keine 
Beobachtungen bekannt geworden. 


Geestemünde, 1506. Jungelaus. 





Strassenrecht auf See. 





(Schluss). 

Artikel 19. Sobald die Kurse zweier Dampffahrzeuge sich 
so kreuzen, dass die Gefahr des Zusammenstossens entsteht, 
muss dasjenige Dampffahrzeug aus dem Wege gehen, welches 
das andere an seiner Steuerbordseite hat. 

Artikel 20. Sobald ein Dampffahrzeug und ein Segelfahr- 
zeug in solchen Richtungen fahren, dass die Gefahr des Zu- 
sammenstossens entsteht, muss das Dampffabrzeug dem Segel- 
fahrzeug aus dem Wege gehen. 

Artikel 21. In allen Fällen, wo nach diesen Vorschriften 
eins von zwei Fahrzeugen dem anderen aus dem Wege zu 
gehen hat, muss dass letztere seinen Kurs und seine Geschwin- 
digkeit beibehalten. 

Anm.: Wenn in Folge unsichtigen Wetters oder aus ande- 
ren Ursachen zwei Schiffe so nahe an einander gerathen sind, 
dass ein Zusammenstoss nicht durch das Manöver des zum 
Ausweichen verpflichteten Schiffes allein vermieden werden 
kann, so soll das nach Art. 21 zum Kurshalten verpflichtete 
Schiff auch seinerseits Alles thun, was dazu dienen kann, um 
eine Kollision zu vermeiden. (siehe Art. 27 und 20). 

Artikel 22. Jedes Fahrzeug, welches nach diesen Vor- 
schriften einem anderen aus dem Wege zu geben hat, muss, 
wenn die Umstände es gestatten, vermeiden, den Bug des 
anderen zu kreuzen 

Bei klarem Wetter darf kein Fahrzeug auf See versuchen, 
den Bug eines Kriegsschiffes, welches ein in regelmässiger 
Formation fahrendes Geschwader von drei oder mehreren 
Kriegsschiffen anführt, zu kreuzeu oder ohne Noth durch die 
Linie eines solchen Gesehwaders hindurchzufahren. 

Artikel 23. Jedes Dampffabrzeug, welches nach diesen 
Vorschriften einem anderen Fahrzeuge aus dem Wege zu gehen 
hat, muss bei der Annäherung, wenn nöthig, seine Fahrt 
mindern oder stoppen oder rückwärts gehen. 


Artikel 24. Ohne Rücksicht auf eine dieser Vorschriften 
muss jedes Fahrzeug beim Ueberholen eines anderen dem 
letzteren aus dem Wege geben. 

Als iiberholendes Fahrzeug gilt jedes Fahrzeug, das sich 
einem anderen Fahrzeug aus einer Richtung ber nähert, welche 
mehr als zwei Strich hinter der Richtung quer ab (zwei Strich 
achterlicher als dwars) liegt, d. b. aus einer Richtung, bei 
welcher die Fahrzeuge so zu einander stehen, dass das hintere 
bei Nacht keins der Seitenlichter des vorderen sehen würde. 
Durch spätere Veränderung in der Peilung der beiden Fahr- 
zeuge wird das überholende Fahrzeug weder zu einem kreu- 
zenden Fahrzeug im Sinne dieser Vorschriften, noch von der 
Verpflichtung entbunden. dem anderen Fahrzeuge aus dem 
Wege zu gehen, bis es dasselbe klar passirt hat, 

Vermag das überholende Fahrzeug bei Tage nicht sicher 
zu erkennen, ob es sich vor oder hinter der oben bezeichne- 
ten Stelle befindet so hat es anzunehmen, dass es ein über- 
holendes Fahrzeug ist, und muss dem anderen aus dem Wege 
gehen, 

Artikel 27. Bei Befolgung dieser Vorschriften muss stets 
gehörige Rücksicht auf alle Gefahren der Schifffahrt und des 
Zusammenstussens, sowie auf sulche besondere Umstände ge- 
nommen werden, welche zur Abwendung unmittelbarer Gefahr 
ein Abweichen von den Vorschriften nothwendig machen. 


V1. Schallsignale für Fahrzeuge, welche einander an- 
sichtig werden. Artikel 28. Sind Fahrzeuge einander ansichtig, 
so muss ein in Fahrt befindliches Dampffahrzeug, wenn es 
einen diesen Vorschriften, entsprechenden Kurs einschlägt, 
diesen Kurs durch folgende Signale mit seiner Pfeife oder 
Sirene anzeigen, nämlich: 

Ein kurzer Ton bedeutet: „ich richte meinen Kurs nach 
Steuerbord“. Zwei kurze Töne bedeuten: „ich richte meinen 
Kurs nach Backbord“. Drei kurze Töne bedeuten; „meine 
Maschine geht mit voller Kraft rückwärts”. Als kurzer Ton 
gilt ein Ton von ungefähr einer Sekunde Dauer. 

VI. Nothwendigkeit anderweiter Vorsichtsmaassregeln. 
Artikel 20. Keine dieser Vorschriften soll ein Fahrzeug, oder 
den Rheder, den Führer und die Mannschaft deswegen von 
den Folgen der Versäunmiss im Gebrauche von Lichtern oder 
Signalen und im Halten eines gehöngen Ausgucks oder von 
den Folgen der Versiumniss anderer Vorsichtsmassregeln be- 
freien, welche durch die seemännische Praxis oder durch die 
besonderen Umstände des Falles geboten wird. 

VII. Vorbehalt in Betreff der Häfen und Binnenge- 
wässer. Artikel 30. Vorschriften welche bezüglich der Schuff- 
fahrt in Häfen, auf Flüssen oder in Binnengewässern erlassen 
sind, werden durch diese Verordnung nich! berührt. 

IX. Nothsignale. Artikel 31. Fahrzeuge, welche in Noth 
sind und Hülfe von anderen Fahrzeugen oder vom Lande ver- 
langen, müssen folgende Signale — zusammen oder einzeln — 
geben. Bei Tage: 

1. Kanonenschüsse oder andere durch Explosion erzeugte 
Signale (sog. Kanonenschläge), welche in Zwischenräumen von 
ungefähr einer Minute Dauer abgefeuert werden. 

2. Das Signal NC des „Internationalen Sigualbuchs“. 

3. Das Fernsignal, bestehend aus einer viereckigen Flagge, 
über oder unter welcher ein Ball oder etwas, was einem Ball 
ähnlich sieht, aufgeheisst ist. 

4. Andauernde Töne mit irgend einem Nebelsignalapparat 

Bei Nacht: ' 

1. Kanonenschüsse oder andere durch Explosion erzeugte 
Signale, (sog. Kanonenschläge) welche in Zwischenräumen von 
ungefähr einer Minute Dauer abgefeuert werden. 

2. Flammensignale auf dem Fahrzeuge, zum Beispiel 
brennende Theer- oder Veltonnen. 

3. Raketen oder Leuchtkugeln welche farbige Sterne von 
beliebiger Form und Gestalt zeigen, eine zur Zeit in kurzen 
Intervallen abgefeuert. 





4. Andauernde Töne mit irgend einem Nebelsignalapparat. 

Artikel 32. Vorbehaltlich des Rechts der Kriegsfahrzeuge, 
Sternsignale oder Raketen zu anderweitigen Signalzwecken zu 
benutzen, dürfen Nothsignale nur dann angewendet werden, 
wenn die Fahrzeuge in Noth oder Gefahr sind. 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 





Im Folgenden gestatte ich mir, die Aufmerksamkeit meiner 
Kollegen auf einen Umstand — und zugleich Nothstand — zu 
lenken, der sich auf Seglarn in der Salpeterfahrt häufiger er- 
eignen dürfte. Ich gebe zu dem Zweck meine eigenen Er- 
fahrungen wieder: 

Auf meiner letzten Reise mit Salpeter von der Westküste 
sammelte sich bald nach Antritt der Reise als Produkt des 
Durchsickerns einer reichlich frisch verschifften Ladung 6-8 
Zoll Wasser bei den Pumpen an. Wir versuchten einige Male 
zu pumpen, konnten aber die sonst vorzüglich arbeitenden 
Hauptpumpen neuester Konstruktion, die auf 3 Zoll lenz 
schlagen, nie ordententlich iv den Gang bringen. Bei ruhig 
liegendem Schiff hatten wir stets sogenannten „Schlag" an den 
Pumpen, doch war die Wassersäule im Pumprohr offenbar 
nicht hoch genug bis zur Abflussöffnung über Deck zu bringen. 
Ich untersuchte nunmehr das Bilgewasser und ermittelte neben 
einem bedeutenden Salpetergebalt ein spezifisches Gewicht 
dieses Wassers von 1.240, Es wurde mir sofort klar, dass 
diese Flüssigkeit für den Hub meiner Pumpen (24.5 Fuss engl.) 
zu schwer sei und mit dem Entfernen des sich bedrohlich an- 
sammelnden Bilgewassers andere Anstalten zu treffen seien. 
Es gab zwei Wege dazu. Ich konnte Seewasser zur Verdünnung 
in die Bilge einführen, andererseits konnte ich in dem freilie- 
genden Theile des vorderen Unterraums eine transportable 
Drackpumpe, wie sie auch ja von vielen Schiffen im Inventar 
geführt wird, direkt über der Bilge aufstellen und das Pump- 
wasser in einem Schlauch durch die Vorlucke an Deck drücken. 
Der Einfachheit balber wählte ich dus Letztere und kano nur 
noch hinzufügen, dass dieser Versuch recht gut gelang, auch 
dann noch, als später das Salpeterwasser ein spezifisches Ge- 
wicht von 1,410 annahm. 

Mit dem Augenmerk auf solchen Fall, falls man sich wie 
wh, dagegen zu helfen gedenkt, möchte ich bier nur noch be- 
merken, dass man alsdann wohl thut, das Schiff von vornher- 
ein nicht zu hinterlastig zu trimmen, da in unseren Seglern 
zum Aufstellen der Druckpumpen im hinteren Unterraum ge- 
wöhnlich kein Platz bleibt. J. G., 8. „Arethusa”. 


Gerichtsentscheidungen. 





Frage, wieviel Sorgfalt der Schiffer auf die Garnierung 
zu verwenden hat und ob derselbe verpflichtet ist, das das 
Garnier bildende Lattengitter noch mit Holz zu verkleiden. 

Gründe: Das eiserne Segelschiff „Nautilus“, dessen Ver- 
treter die Kläger sind, hat eine Ladung Copra für die Beklagte 
hierher gebracht. Bei der zu Wasser erfolgten Auslieferung 
der Waare quittierte der Ewerführer der Beklagten mit dem 
Vorbehalt: beschädigt 51 740 ®. Mit Rücksicht darauf hat die 
Beklagte von der an sich unstreitigen Fracht 4500 „# gekürzt, 
auf deren Zahlung die vorliegende Klage gerichtet ist, Die Be- 
klagte wendet ein, dass der ihr an der Ladung erwachsene 
höhere Schaden verursacht sei durch mangelhafte Garnierung 
an den Seiten des Laderaums. Es ist nämlich der Laderaum 
au den Seiten in ganzer Höhe umgeben von einem offenen 
Lattengitter, so dass zwischen diesem Lattengitter und der 
eisernen Schiffswand ein Zwischenraum übrig bleibt. Dieser 
Zwischenraum nun, so führt die Beklagte aus, müsse frei ge- 
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halten werden, damit die aus dex Copraladung, sich stets ent- 
wickelnde Feuchtigkeit, die sich in tropfbar flüssigem Zustand 
au der Decke ansammle, an den Seiten ablaufen könne, ohne 
die Ladung zu beschädigen. Das werde bewirkt durch zweok- 
entsprechende Garnierung, nämlich entweder so, dass das offene 
Lattengitter ganz mit Brettern verkleidet oder so, dass es 
wenigstens durch Matten, Säcke oder dgl. und zwar an der 
innern Seite dicht gemacht werde. Durch die Bretterverklei- 
dung werde einer derartigen Beschädigung sicher und voll- 
ständig vorgebeugt und dazu sei der Kapitän verpflichtet ge- 
wesen durch H. G. B, Art. 481 Abs. 2, sowie auch speciell 
durch den Frachtvertrag No. 8. Schuldhafterweise habe der 
Kapitän weder das eine noch das andere gethan, sondern habe 
ganz zweckwidrig die Säcke ausserhalb des Lattengitters an 
der Schiffswand angebracht, so dass die lose Copra durch das 
Lattengitter hindurch jenen Zwischenraum ganz ausgefüllt 
habe, und von der eisernen Schiffawand nur durch die dünne 
Schicht der Säcke getrenut gewesen sei. Die Säcke seien von 
der an der Schiffswand abfliessenden Feuchtigkeit durehtränkt 
worden und hätten der Copra die Feuchtigkeit mitgetheilt. Hier- 
gegen haben die Kläger insbesondere behauptet, die Seiten- 
Garnierang durch Säcke ausserhalb des Lattengitters sei durch- 
aus ordnungsmässig und sei weit besser als die durch Säcke 
innerhalb des Lattengitters, während die Garnierung durch 
vollständige Verkkleidung des Lattengitters mit Holz bei einer 
Copraladung nie vorkomme, jedenfalls miisse das besonders be- 
dungen werden, was im Frachtvertrage keineswegs geschehen 
sel. Die Berufung des Beklagten gegen das landgerichtliche 
Urtheil, das deı Klage stattgegeben hat, ist unbegründet. 


Es ist davon auszugehen, dass der Schiffer und mit ihm 
der Rheder nicht verantwortlich ist dafür, dass die Garnie- 
rung objectiv in der denkbar besten Weise hergestellt sei. 
Vielmehr hat er nach H. G. B. Art. 481 Abs. 2 — abweichend 
einerseits von dem Beschlusse erster Lesung: Protocolle S. 1774 
und andererseits von Art. 413 Entwurfs erster Lesung; vgl. 
Prot. S. 3751 — dafür zu sorgen. dass (das Schiff) mit der 
erforderlichen Garnierung versehen werde d. b. er hat Deligenz 
zu prastiren dafür, dass eine Garnierung hergestellt werde, 
durch welche ohne unverhältnissmässsigen Kostenaufwand die 
Ladung möglichst gesichert wird. Dass biernach eine Holz- 
verkleidung des Lattengitters nicht erforderlich war, weil diese 
der Kosten halber füglich nur bei besonders werthvollen 
Ladungen, zu denen Copra nicht gehört, sich herstellen lässt, 
ist unbedenklich anzunehmen. Eine solche vollständige Garnie- 
rung des Laderaums mit Holzplauken wird wegen ihrer selte- 
nen Verwendung und ihrer besonderen Kostspieligkeit, der 
daun auch die bedungenen Fracht zu entsprechen hat, in 
jedem einzelnen Fall, wo sie von den Betheiligten für erforder- 
lich erachtet wird, ohne Zweifel ausdrücklich im Frachtvertrag 
ausbedungen werden, wie auch die nautischen Sachverständi- 
gen bekunden. Auch haben die beiden anderen Sachver- 
ständigen von Appen und Schütze in diesem Punkt die Gar- 
nierung ebenso wenig’ getadelt, wie es die Beklagte selbst in 
erster Instanz gethan hatte. Erst in der Berufsinstanz hat 
die Beklagte diese Anforderung erhoben, die nach dem eben 
Gesagten in Art. 451 Abs. 2 H. G. B. keine Stütze findet. 
Die Beklagte behauptet jetzt jedoch ferner, es sei diese Art 
der Gannierung überdies ausdrücklich bedungen in dem Fracht- 
vertrag No. 8. Wäre die Bedeutung der No. 8 überlaupt 
zweifelhaft, so könnte gegen die jetzt von der Beklagten ver- 
suchte Auslegung schon der Umstand sprechen, dass die Be- 
klagte selbst noch in erster Instanz den Satz offenbar nicht in 
dem jetzt vertretenen Sinn verstanden hat. Alleın es bedarf 
dieses Auslegungsmittels nicht, da der Satz ersichtlich nicht die 
Garnierung mit boards allein. sondern mit boards, mats and 
with other such like materials verlangt, unstreitig aber das 
Garnier am Boden des Laderaums ordnungsmiissig aus Brettern 
bestanden hat. 
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Weiter fragt es sich, ob der Schiffer es an der scbuldigen 
Deligenz hat fehlen lassen, indem er die Säcke ausserhalb, statt, 
wie die Beklagte will, innerhalb des Lattengitters angebracht 
hat. Die Sachverständigen sind verschiedener Meinung dariiber, 
welche dieser beiden Garnierungsmethoden objectiv zweck- 
mässiger sei. Das braucht jedoch nicht entschieden zu werden. 
Denn jedenfalls entnimmt das Berufungsgericht aus dem wohl- 
begriindeten Gutachten der nautischen Sachverständigen die 
Ueberzeugung, dass der Schiffer, der die von diesem rorzugs- 
weise berufenen Sachverständigen in erster Linie empfohlene 
Garnierungsmethode angewandt hat, nicht dem Vorwurf man- 
gelnder Deligenz unterliegt, An dieser Ueberzeugung würden 
abweichende Gutachten von von Appen und Schütze oder von 
anderen Sachverständigen nichts ändern. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Flensburg. 

Sitzung vom 31. Oktober. 
Strandung des dünischen Dampfers „Johan Siem“, Kapitän 
Löbler, aus Kopenhagen am $. September d. J. bei Kilometer- 
stein 83,4. Der genannte Dampfer befaud sich auf der Reise 
von Petersburg mit Korn nach Hamburg. Der Tiefgang des 
Schiffes war vorn 19°/,° hinten 10%, Um Mitternacht des §. 
September sah der das Schiff führende Lootse Dilschmarn hei 
der Rosenkranzer Anlegebrücke ein Schiff mit drei rothen 
Laternen. Um zu erkunden, welche Bewandtniss es mit diesem 
Schiffe habe, liess er die Maschine stoppen. Der Dampfer ge- 
horchte aber nicht dem Ruder, der Lootse liess deshalb die 
Maschine rückwärts arbeiten, und nun scheerte das Schiff nach 


Die Verhandlung betraf die 


Süden gegen die Böschung und glitt über den Grund. Der 
Der Dampfer 
wurde wieder in die Mitte des Fahrwassers gebracht und kam 
nun glücklich be: dem fremden Dampfer vorbei. Bei Fort- 
setzung der Fuhrt machte das Schiff aber Wasser, von dem 


Stoss ein leichter und kaum zu sptirender. 


bald se viel in den Raum drang, dass der Dampfer bei Kilo- 
meterstein 76,° auf den Grund gerieth. Der Lootse Thlsehmann 
hat nun zunächst das Schiff mit Hanf- und Stahltrossen fest- 
gemacht und ist dann erst nach Lehestedt 
Taucher und Dampfer-Assistenz zu requitiren. Leider waren 
die Holtenauer Taucher damals bein Dampfer „F. Bischof“ 
heschäftigt, sodass der Reservetaucher aus Rendsburg herbei- 


gegangen, unt 


gerufen werden musste, Darüber waren drei kesthare Stunden 
verflüssen, bis der Taucher ankam, und in dieser Zeit war 
viel Wasser in das Schiff geströmt; die Ladung war zum Theil 
nach Backbord übergeschossen und der „Johan Siem“ hatte 
sich anf die Backbordseite gelost, sodass die Masten horizontal 
lagen und das Dichten des Schiffes für den Taucher geführlich 
wurde, Der Kanal wurde durch das Siuken des „Johan Siem“ 
für grosse Schiffe ganzlich gesperrt. Erst nach vier Wochen, 
am 8. Oeiober, ist es dem Nordischen 
Hamburg gelungen, das Schiff zu heben‘ wieder flutt zu machen 
Werft zu schaffen, wo sich 
mehrere nicht unbedeutende Beschadigungen zeigten. Dieselben 
sind offenbar von emem später gefundenen 4 Kubikmeter grossen 
bei Kilometerstein 83,‘ liegenden Stein 


Bergungsverein in 
und nach der Howaldrschen 
verursacht, der jetzt 


Auch befindet sich 
nach der Erklärung des Betriebsdirectors Piraly bei Kilometer- 


von der Kanalverwaltung gesprengt ist, 


stein 83,' in einer Länge von SU} Meter und bei einer Tiefe 
Genau lässt sich die Stelle, 
wo der „Johan Siem“ aufgestossen ist, 


vou 5—6 Meter eine Steinmoräne. 
nieht angeben Es 
wird jedoch fortwährend nach Steinen gesucht und weiter ge- 
haggert, Dieser Unfall giebt der Kanalverwaltung Veranlassung, 
in Kendsburg eine dritte Taucherstation demnächst zu errichten. 

Das Seeamt giebt in Uebereinstimmung mit den Aus- 
führnngen des Reichskommissars seinen Sprush dahin ab, dass 
die Strandung des Dampfers „Johan Siem“ durch eine Reihe 
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unglücklicher Zufälle herbeigeführt ist. Das Schiff lief beim 
Stoppen, wie das bei einigen Schiffen der Fali ist, aus dem 
Ruder, stiess gegen einen Stein und erkielt an der Backbord- 
seite mehrere Löcher. Wenn ein Taucher früber zur Stelle 
gewesen ware, hätte das Sinken des Schiffes vermieden werden 
Es war ein Mangel des Fahrwassers, dass bei Kilo- 
Den Lootsen Ihlschmann 


können, 
meterstein 83," ein grosser Stein lag. 
trifft keine Schuld. 





* * 
Vermischtes. 

Die Handelsflotte der Ver. Staaten. Nach der Zusammen- 
stellung des Navigations-Bureaus bestand die amerikanische 
Handelsmarine Ende Juni 1896 aus 22.008 Fahrzeugen mit 
einem gesammten Tonnengebalt von 4,703,880. Die Zahl der 
Schiffe hat sich im Vergleich zu dem voraufgegangenen Fiskal- 
jahre um 330 vermindert, doch der Raumgehalt hat um 68,006 
Tonnen zugenommen. An hölzernen Segelschiffen hat die 
Handelsmarine 16,244 mit 2310,810 Tonnengehalt; Eisen- und 
Stabldampfer sind in einer Anzahl von SSO vorkanden mit 
1,004,113 Tonnen. Geographisch vertheilt sich diese Handels- 
flettille wie folgt: 16,786 Schiffe mit 2,067,313 Tonnen ent- 
fallen auf die atlantische und Galf-Küste; 1560 Schiffe mit 
437,972 Tonnen auf die Paeifie-Küste; 2333 Schiffe mit 
1.324.008 Tonnen auf die Schifffahrt auf den grossen Seen 
1220 Schiffe mit 274.527 Tonnen auf die Flussschifffahrt. Im 
letzten Fiskaljabre wurden 723 Schiffe mit einem Brattogebalt 
von 227,098 Tonnen erbaut, oder mehr als doppelt so viele 
wie im Vorjahre. 


Aus Lübeck. Trave-Beleuchtang. Die Frage der Te 
fenerung unseres Teviers von Lüheek bis Travemünde ist seit 
einiger Zeit wieder auf der Tagesordnung. — Gelegentlich der 
Besprechung unserer Nebelsignalstation wurde der lang gehegte 
Wunsch der biesigen Interessenten durch ein Bürgerschafts- 
mitglied wieder in den Vordergrund geschoben. Jetzt erinnern 
die immer kürzer werdenden Tage, vor Allem aber das in 
diesem Jahre hier ausnahmsweise tribe Wetter, stets von 
neuem an die so wichtige Frage, Was früber ein „lebhaiter 
Wunsch” gewesen, ist inswischen ein „nothwenliges Bedirfniss* 
geworden, wenn anders unser Hafen der zunehmenden Uun- 
currenz gewachsen bleiben soll, Es liegt, wie in der hiesigen 
Presse angedentet wurde, auch seit längerer Zeit ein Kosten- 
anschlag für electrisehes Licht vor. jedoch sollen noch Er- 
und vor Allem die Ergebnisse bein 
Went 


man dem eleetrischen Lichte nun gewiss alle Vortheile der 


fahrungen gesammelt 
Nordostserkanal zum Vergleiche herangezogen werden. 


übrigen Systeme zuerkennen und eine selehe Befeuerung für 
fie beste halten muss, so hat sie doch die überaus theueren 
Anlagekosten gegen sich. Deshalb herrscht in den Kreisen der 
auf hier fahrenden Kapitane eine starke Strömung gegen diese 
Art der Befeuerung vor und geht auch allmählig in andere 
Kreise über. Man halt ein Leitfeuersystem für völlig aus- 
reichend und ist der Ansient, dies für vielleicht ein Drittel der 
Kosten einer electrischen Anlage herstellen zu können. Da 
man aber in maassgebenden Kreisen allein für die Electricität 
einzutreten gewillt scheint, so wird die für unsere Schifffahrt 
so wichtige Frage vieileiebt noch sehr Jange der Lösung barren 
müssen. Wahrscheinlich wird aber der Nautische Verein die 
Sache in seinen Winterversammlungen wieder durchsprechen 
und an zuständiger Stelle vertreten, sodass immer von Neuen 
daran erinnert wird. 


Nachdem der auf der Schifffswerft von Henry Koeb in 
Lübeck fur die Khederei A. Kirsten in Hamburg neuerbaufe 
Dampfer „Cressida” einige auswärtige Reisen gemacht hat, ist 
derselbe mit voller Ladung in unserem Hafen eingetroffen wed 
an der Schliemann’schen Oelmiitle vertiut. Die Dimensionen 





der Cressida sind: Länge in der Ladelinie 226° engl. Grisste 
Breite auf den Spaten 32/6“ engl. Tiefe im Raum 15° 3%. 
Der Dampfer hat bei einem Tiefgang von 15‘ eine Tragfähig- 
keit von 1350 Tons, Eine 540pferdige triple expansion Maschine 
gieht dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 9—#",, Knoten, 
bei sehr geringen Kohlenverbrauch. Die ,Cressida* aus 
Siemens-Martin-Stahl hergestellt, ist long poop-Deck-Schiff und 
nach den Vorschriften des Bureau Veritas höchste Klasse mit 
Esverstärkung erbaut. Die Kajütseinrichtungen sind practisch 
und solide ausgeführt. Die Kajtiten 1. Klasse liegen in der Poop 
des Jlampfers, 16 Kajtiten H. Klasse dagegen in der Back. 
Die Wohnräume der Besatzung liegen theils mittschiffs, theils 
ebenfalls in der Back. Zur Beförderung von Auswanderern 
sind im Zwischendeck Vorrichtungen getroffen, die es ermég- 
lichen, kojen für 204 Personen in kürzester Zeit aufzuschlagen. 
Das Löschen und Laden der Güter geschieht durch 4 Dampf- 
krähne und | Dampfwinde, 


Schiffbau. Flensburg Ler io voriger Woche beendete 
Strike der Flensburger Werftatbeiter bat über hundert Tage 
gedauert, und beiden Theilen grosse Opfer auferlegt und Schidli- 
gungen zugefügt, Speziell für die Arbeiter ist der an und für 
sich geringe Erfolg tbeuer erkämpft. Es handelte sich in dem 
Lobmstreit ursprünglich um eine Erhöhung von der nur ein 
kleiner Theil etwa 350 Mann, des ganzen Personals betroffen 


wurde. Ihe Arbeiter, welche einen Stundenlohn unter 30 4 
bezogen, verlangten dass derselbe auf diesen Betrag erhöht 


werde und legten, als diese Forderung abgeschlagen wurde, die 
Arbeit nieder. Die Löhne der in Ausstand getretenen differir- 
ten zwischen 26 und 20 & pro Stunde. Die Gesamtsumme 
der verlangten Lohnaufbesserung wurde von Seiten der Arbei- 
ter auf 7--8000 .4# jährlich geschützt. Die Arbeitsniederlegung 
der 350 Angestellten beautwortete die Direction damit, dass 
sie den ganzen Betrieb sofort für geschlossen erklärte. sodass 
Jas gesammte Personal an etwa 1500 Köpfen, noch am niim- 
lichen Tage ausser Beschäftigung war. Etwa eine Woche nach- 
dent die Arbeitseinstellung stattgefunden, wurde eine Versamm- 
lung dei 
folgendermaassen präeisirt wurden. 1. Ein 
30 8 pro Stunde resp. 3.4 pro Tug sell gewährt werden. 
3, Den Lohnaufschlag für die Ueberstunden zahlt die Werft 
extra und wicht wie früher vom Akkord. 3. Die Arbeitszeit 
ist eine UN, stündige und zwar mit im Sommerhalbjahr L'/,, 
im Winterhalbjahr 1 Stunde Mittagspause. 4. Der Lohn ist 
uch Maassgabe der halbstündigen Arbeitszeitverkürzung für 
sämmtliche Loluklassen zu erhöhen, sv dass bei {'/, stündiger 
Arbeitszeit für zehn Stunden gezahlt wird. 5. Zur Regelung 
von Streitigkeiten aller Art, Festsetzung der Akkorde u. =. w. 
Arbeiterausschuss von fünf Personen zu wählen. Der 
Ausschuss wird von deu Arheitern gewählt Verschiedene 
Schliehtungsversuche, die im Laufe der nächsten Zeit ange- 
stellt wurden, 
Werft dem Strike-Komitee mit, dass sie beabsichtige, die Werk- 


Werftarbeiter abgehalten, in der die Forderungen 
Minimallohn von 


ist ein 


scheiterten. Am 19. September theilte die 
stätten wiederum zu öffnen, um den Betrieb in grosserem Um- 
Es wurde dabei gleichzeitig den 
Wiedereintritt 
Nur Wenige folgten in- 


fange aufnehmen zu können, 
Strikenden 
früheren Bedingungen zu melden. 
dessen der Aufforderung, sodass die Arbeit noch immer so 
zut wie gauz ruhte. Auf Vermittelung des Landesversiche- 
rungsvathis Hansen erklärte sich die Werft nunmehr zu einigen 
Konzessimen bereit, insbesondere zu einer Zulage von 1 4 pro 


nahe gelegt, sich zum unter den 


Stunde au diejenigen Arbeiter, deren Stundenlohn weniger als 
30 A heträgt, sofern sie Hinger als ein Jahr auf der Werft 
Die Arbeiter letinten 
Einigung auf dieser Basis ab, Am Freitag, den 23. Oktober 
nach dreimonatlicher Fehde gelang es schliesslich eine Ver- 
stindigung zu erzielen. Die Bedingungen sind folgende: 1. Den 
in Ausstand befindlichen Arbeitern, welche bis 27 4 inkl. Lohn 


beschäftigt gewesen sind, jedoch eine 
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pr. Stunde keziehen, wird, sobald sie 1 Jahr inkl. Ausstands- 
zeit gearbeitet haben, 2 A Lohnzulage gewährt. 2. Allen aus- 
ständigen Arbeitern in Lobnlage Yon 28 4 und darüber pro 
Stunde wird 1 4, unter gleichen Zeithedingungen wie oben, 
zugelegt. 3. Neueintretende Arbeiter werden, wenn sie mit 
einem Stundenlohn von unter 28 4 eingestellt werden und 
1 Jahr zur Zufriedenheit gearbeitet haben, in der Regel um 
2Aim Lohu erhöht. 4. Zur Regelung vorkommender An- 
gelegenheiten werden von jeder Werkstatt jährlich drei Per- 
sonen vorgeschlagen, aus denen eine von der Direction als 
Vertrauensmann angerommen wird. Zur Entgegennahme solcher 
Anträge wird der Montag bestimmt. 5. Ueberstunden werden 
mit einem Lobnzuschlage von '/, bezahlt, sofern volle Wochen- 
arbeit geleistet worden ist. Eine Kürzung in dieser Beziehung 
findet nicht statt: a wenn Witterungs- oder Betriebsverhältuisse 
der Werft eine volle Wochenleistung unmöglich gemacht haben, 
b. bei Krankheiten der Arbeiter, c. wenn bei zeitweiliger Unter- 
brechung der Arbeit die Einwilligung der Meister ertheilt wird. 
6. Alle Arbeiter werden zum alten Lohnsatz und obigen Zu- 
schlägen soviel wie möglich an ihre alten Plätze wieder ein- 
gestellt, sofern sie sich bis Donnerstag, den 29. Oktober cı., 
Mittags, melden und innerhalb 14 Tagen antreten. 7. An- 
sprüche auf Rückerstattung der während der Arbeitseinstellung 
an die Leute gezahlten Unterstützungsgeider werden nicht er- 
hoben. 8. Es findet von Seiten der Werftdirektion keinerlei 
Maassregelung in Bezug auf den Ausstand statt, wogegen die 
Ausstiindigen zusichern, dass Belästigungen der während des 
Strikes eingetretenen Leute vermieden werden sollen. 9. Die 
an den angefangenen Akkorden erzielten Ueberschüsse gelangen 
bei Beendigung derselben in der früheren Weise zur Aus- 
zahlung. So endete der Strike mit einem halben Erfolg auf 
der Seite der Arbeiter und etwas Nachgeben auf der anderen 
Seite. Immerhin ist dieser Erfolg theuer erkauft. Die Ein- 
nahme an Arbeitsichn betrug 35 000,4 per Woche. Dem 
steht nun ein Gewinn durch Lohnerböhung gegenüber von 
etwa 34000 .# per Jahr. 
- . 

Die Hamburg-Südamerikanische Dampfschifffahrts-Gesell- 
schaft bat bei Blohm & Voss, Kommanditgesellschaft auf Aktien, 
einen neuen Dampfer kontrahirt, dessen Dimensionen 375 Fuss 
Lange, 46 Fuss Breite und 31 Fuss Tiefe sind. Der Tiefgang 
des neuen Schiffes wird 24 Fuss 6 Zoll inkl. Kiel bei einer 
Tragfähigkeit von 6250 Tons sein. Es wird dieses Schiff, dessen 
Fahrgeschwindigkeit garantirt 12°/, Kuoten betragen soll, dem- 
nach mit stärkeren Maschinen als die auf der genannten Werft 
für die gleiche Rhederei noch im Bau befindlichen zwei Dampfer 
ausgerüstet werden, im Uebrigen aber ein Schwesterschiff zu 
den beiden letztgenannten Dampfern sein. 

* i * 

Während des Monats October wurden auf schottischen 
Werften 20 Schiffe mit 35729 Tons (19 Dampfer mit 33 748 
und 1 Segelsebiff mit 1981 Tons} zu Wasser gelassen, gegen 
37 234 Tons im September und 30 701 Tons im October 1805, 
Von diesen 36729 Tons entfallen auf die Clyde allein 32039 
Tons, auf den Tay 570 und auf den Dee 2520 Tons; verglichen 
mit den letzten Jahren, stellt sich die Produktion wie folgt: 


October  Januar-Öctober 
Tous Tons 
Ist 35 729 $21 678 
1845 3u 791 317 879 
So 3404s 305 104 
1843 42 797 253 428 
182 10 138 338 648 
ISG] 26 492 285 181 
15900 27 186 321 250 


Von der Gesammträumte waren 11000 Tons fur die eng- 
lische Marine, 1951 für die Themse, 1375 Tons für den 
Mersey, 93 Tons für englische Küstenhäfen, 3700 Tons für 
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die Clyde, 6590 Tons für die schottische Ostküste, 1000 Tons 
für Queensland, 6000 Tons für Japan und 3085 Tons für 
Süd-Amerika bestimmt. «+ 


Man schreibt der Deutschen Fischerei-Zeitung aus Kiel: 
Im Jahre 1864 wurde die Festlandsgrenze zwischen Schleswig 
und Jütland genau festgelegt. In der Nurdsee fand vor einer 
Reihe von Jahren eine nachträgliche Grenzregulirung statt. Im 
kleinen Belt erschien eine solche entbehrlich, weil die Grenze 
eigentlich nur für die Fischerei von Bedeutung ist, infolge 
eines stillschweigenden Abkommens aber in friheren Jahren 
die beiderseitigen Fischer überall zum Fischfang zugelassen 
wurden. Eine Wendung trat hierin erst ein, als vor einigen 
Jahren die dänischen Behörden einzelne Fischgründe, darunter 
auch unzweifelbaft deutsche, für die dänische Fischerei aus- 
schliesslich in Anspruch nahmen. Es kam dahin, dass ein 
deutsches Fischerhoot, das angeblich auf dänischem Territorium 
betroffen war, von einem in Assens zum Schutze der dänischen 
Fischerei stationirten Dampfer weggenommen und varkauft 
wurde. Nachdem von deutscher Seite entsprechende Repressa- 
lien geübt worden waren, entschloss man sich zu Verhandlungen 
über eine nachträgliche Grenzregulirung, die bald zu einem 
Einvernehmen führten. Im Laufe des Sommers sind an ver- 
schiedenen Stellen der dentschen Küste, sowie auf der Insel 
Aarö Marken zur Bezeichnung der Grenze aufgestellt, deren 
Prüfung und Abnahme nunmehr erfolgt ist. 


Verkehr im Kaiser Withelm-Kanal. Der Verkehr im Kanal 
scheint sich zu beben. Es passirten nach der von der Firma 
Sartori & Berger veröffentlichten Statistik in der Zeit vom 
15. bis 31. October 532 Schiffe ost- und westwärts. 





Kleine Mittheilungen. 





Die Handelskammer in Havre hat in einer Eingabe an die 
französische Regierung gegen die Anwendung der Tiefladelinie- 
Vorschriften auf französische Schiffe in britischen Häfen pro- 
testirt und gleichzeitig die Regierung ersucht, Maassregeln zu 
treffen um nach dieser Richtung bin die Interessen der fran- 
zösischen Schiffahrt zu wahren. 

= 

Nach einer Mittheilung des Ministers ‘des Aeusseren soll 
die französische Regierung mit der Absicht umgehen, die 
Wiederherstellung der früheren maritimen Beziehungen 
zwischen Frankreich und Italien wieder anzubahnen, Der soeben 
abgeschlossene Schifffahrtsvertrag zwischen beiden Ländern 
dürfte nur als eine Etappe auf dem Wege einer weiteren An- 
näherung zu betrachten sein. Es scheint als ob man auch die 
Zulassung italienischer Schiffe in der französischen Küstenfahrt 
und umgekehrt ins Auge fassen will. 


” * 
* 


Am 24. October fand in Con‘tanza die feierliche Grund- 
steinlegung der Hafenbauten statt. Der Hafendamım wird 800 
Meter Länge haben. 

“ ri “ 

Das Nantacket Feuerschiff wird 10 Meilen südlicher ver- 
legt, sodass es recht in den Track der von und nach New- 
York laufenden Schiffe kommt. Nach dieser Verlegung wird 
das Feuerschiff telegraphisch mit dem Lande verbunden, sodass 
Dampfer sich von dort melden lassen können. 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 
Sitzung vom 2. November. Zur Verlesung gelangte zu- 
nächst ein von Herro Inspektor Meyer verfasstes Gutachten 


über die Erfindung des Herrn Gutmann, das allgemeinen Beifal 
fand. Als Gast war Herr Dabovich anwesend, der eine, wo 
Lieutenant Ulrich Prusse erfundene Vorrichtang zur Verhütusz 
von Schiffszusammenstössen zur Kenntniss des Vereins brachte 
Die Grundidee dieser Erfindung ist die, auf grössere Entfernun; 
vor dem Bug des Schiffes eine Contactvorrichtung zu schaffe, 
die beim Auftreffen auf einen fremden Gegenstand tinea 
Stromschluss bewirkt, wodurch das Ruder selbstthatig in der 
richtigen Weise an Bord gelegt wird, um ein Ausweichen ohne 
menschliches Zuthun zu bewirken. Anfänglich hatte der Er- 
finder geplant, diese Contactvorrichtungen an einem telesoop- 
artigen Ausleger, der bis zu 100° vor dem Steven herausragt, 
anzubringen. Er hat jedoch eingesehen, dass auf eine solche 
Entfernung ein Ausweichen der schweren Schiffskörper nicht 
ausführbar ist, und änderte nunmehr seine Construction de- 
gestalt ab, dass er ein kleines torpedoartiges Fahrzeug vor dec 
Schiffe herlaufen lässt, welches eins grössere Geschwindigker 
besitzen muss, als das Schiff selbst. Dieser Vorläufer win 
mit dem Schiffe durch drei Kabel verbunden, in denen 
Leitungsdrähte eingeschlagen sind. Von der an Bord hefind- 
lichen Dynamomaschine wird mittelst dieser Drähte Strom nach 
zwei im Vorläufer befindlichen Electromotoreu gesandt, wodend 
dieser vorwärts getrieben wird. Der Erfinder glaubt, dass di 
Vertäuung mittslst drei Trossen bewirken werde, dass is 
voranflaufende Fahrzeug immer in der Kielrichtung vor des 
Schiffe bleibt und beim Anstossen gegen einen fremden Körper 
durch Contactschluss rechtzeitige Warnung vor Gafahr gie 
sowie ein selbstthätiges Ausweichen bewirkt. Herr Daboves 
trat mit grosser Ueberzeugungstreue für den hohen Werth &: 
Erfindung ein, trotzdem ibm die praktische Undurchführbarket 
derselben von allen Seiten nachgewiesen wurde. Das Ansinnes. 
das er stellte, der Verein möge sich dahin aussprechen, dass 
die Idee gut sei, wenn es auch zu ihrer Einführung in die 
Praxis erst noch weiterer Versuche bedürfe, musste daher ab- 
gewiesen werden, Die Debatte über den Gegenstand nahm 
die ganze Sitzung in Anspruch, sodass weitere Themate nicht 
berührt werden konnten. Nächste T.-O.: 1. Desertionen det 
Seeleute und Mittel zu ihrer Verbinderung; 2. Vortrag de 
Herrn Lücke über Verhütung der Selbstentzündung der Koblen- 
ladungen auf Schiffen. 


Verein deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom 4. November. Zur Aufnabme wurden zu 
Kapitäne vorgeschlagen. Auf der Tagesordnung stand die Be- 
mannungsfrage. Die lebhafte Agitation, die sich in Grow 
britannien, wie auch in Norwegen und anderen Schifffabrts- 
staaten seit einiger Zeit bekundet, und die dahin hinauslänft, 
gesetzliche Normen für die Bemannung zu schaffen, hatte Ver 
anlassung gegeben, dass auch der Schifferverein sich mit der 
Frage beschäftigte. Die vom britischen Bemaunungs- Komitee 
aufgestellten Thesen und Mannschafts-Scalen wurden bekaunt 
gegeben. Es wurde geltend gemacht, dass in einzelnen Fällen 
eine reichlich schwache Bemannung auch bei deutschen Schiffes 
konstatirt sei. Durchweg fabren dieselben aber reichlich #0 
stark als die Engländer und stärker als die Dänen und Nor 
weger. Eine Schablone für die Bemannung zu schaffen, we 
es von der britischen Kommission vorgeschlagen worden it. 
sei aber ganz unsinnig. Damit komme man nor noch auf ene 
niedrige Bemannungsstufe. Da die Diskussion geraume Zeit 
in Auspruch nahm, wurde die Verhandlung über diesen Gegen- 
stand vertagt. Mitgetheilt wurde von einem Mitgliede, dass 
nenendings beim Steuermannsexamen, Aspiranten zurückge- 
wiesen werden, die zwar volle Fabrzeit als Matrosen nacb- 
weisen, aber unter der ortslüblichen Matrosenheuer gelahres 
haben. Es wurde geltend gemacht, dass diese Auslegung des 
Gesetzes doch etwas gewaltsam erscheine, Anlässlich de 
Collisionsfalles Cordelia und „Aetna* wurden die Verhilt- 





nisse im hiesigen Hafen, insbesondere das Lootsenwesen, be- 
sprochen. Es kam zum Ausdruck, dass es wünschenswerth 
wäre, wenn mehr Hafenlootsen angestellt würden. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

In der Versammlung vom 2% Oktober welche gut besucht 
war und unter dem Vorsitze des Herrn Pickhard stattfand. 
wurden zunächst 6 Herren in den Verein aufgenommen, Av 
Eingängen waren zu verzeichnen ein Schreiben des Vereins 
der Seestenerleute an der Weser, je ein solches von emem 
Mitgliede aus Beira und von einem fruberen Mitgliede aus 
Zanzibar und einige andere Zuschriften. Der Vorsitzende 
machte sodann auf die am Sonntag, den 1. November un Ver- 
einslokale stattfindende gemüthliche Zusammenkunft der Mit- 
glieder sowie auf den Vortrag aufmerksam, den Herr Pastor 
Jungelaussen am Donnerstag, den 5. November im Vereine 
zu halten die Freundlichkeit ‘haben werde. Verhandelt wurde 
sodann über die Stellungnahme des Vereins zu der Fassung 
des § 31 der Suemaunsonluung und die zu demselben, nament- 
lich in Bezug auf die Ueberanstrengung der Schiffsoffieiere 
durch den Ihenst beim Löschen und Laden im Hafen, vorzu- 
bringenden Wünsche und hierauf die Versammlung geschlossen. 





Frachtenbericlhte. 





Hamburger Frachtenbericht 


Hamburg, den 5. November 1896, 
Heimfrachten sind in allen Richtungen sehr gedrückt. 
Kangoon/Europa 22/6 für grosse Schiffe, Rio 23,9 bis 26/3 je 
Newcastle N.S.W,; 
Weizen- 


nach Grösse, mit den üblichen Optionen. 
Valparaiso f. 0. Pisagua range 14,/— '/. Gd direkt, 
frachten von Californien sind rubig. Portland (O)}/Europa 30/—, 
Tacoma 25.9820) —. 
1, direkt. 
Weizen, Januar, Februar Abladung. Ausfrachten bleibeu fest. 


Chilenische Salpeterplätze/Europa 17/6 +). 
Rosario) Europa 23/— Quebracho, prompt 22/6 


Folgende Abschlüsse sind uns bekaunt geworden: 

»Potrimpos” Portland (01/0. K, Cont. 30/--, Option Tacoma 
20/—, Weizen. 

„Caithness-shire“ San Francisvo/U. K. Cont. 30/— 
Option Sydney 22,6, Brisbane/ Adelaide 26,3. 

„Lady Isabella“ Westküste Sidamerikas, C.K. Cont. 21/3 Weizen, 
Option 21,9 Salpeter +). ';, direkt. 

lady Isabella“ Newcastle N. 8, W.) Westküste Südamerikas 
12,6 /. %, direkt, Kohlen. 

County of Kinross“ Ualcutta U, K. Cont. 20/—, Jute. 


“i. %,, direkt, 


Ganges” Newport/Buenos Ayres 14,6, Kohlen. 
„Danae“ Cardiff/Iquique 15,6, Kohlen, 


»Felicitas” Candıff/Zanzibar 21,—, Kohlen. 








Das „Dürr-Licht* ist ein ausserordentlich leistungsfähiger, 
leicht trausportaber Leuchtapparat, der durch selbstthätige Ver- 
dampfung und Ueberhitzen der Dämpfe von gewöhnlichem 
Lampenpetroleum ein ungemein intensives, rauchloses und reines 
Licht in der Stärke von ca. 3500— 14000 Normalkerzen erzeugt. 

Der Vorzug des „Dürr-Lieht“ gegenüber ähnlichen Lampen 
besteht darin, dass dasselbe vollkommen selbstthätig, also ohne 


Anwendung von künstlicher Pressiuft, arbeitet. Es zeichnet 
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sich ferner durch seine ausserordentlich lvichte Handhabung 
und Transportfähigkeit vor allen anderen Systemen vortheilhaft 
aus. Das Petroleum wird aus einem ca. 1 Meter über dem 
Brenner liegenden Behälter dem eigenartig konstruirten Ver- 
gaser tropfenweise zugeführt und tritt nach erfolgter Ent- 
zündung als eine mächtige weisse Stechflamme aus dem Brenner. 





bedarf, weun einmal 
keiner weiteren Wartung, ist einfach zu handhaben, solide und 


Das „Dürr-Licht* angezündet, 


kräftig gearbeitet. Ein Ausweben ist selbst bei starkem Winde 
ausgeschlossen. 

Der Petroleumverbrauch ist sehr gering, er betrügt nur 
ca. 1 Liter pr. Stunde und 1000 Normalkerzen, Das Petroleum 
kann ohne Gefahr während des Brennens vachgefüllt werden. 


Das „Dürr-Licht“ hat auf vielen Ausstellungen die 
höchsten Auszeichnungen erhalten: 1 Ehrendiplom, 1 Ebren- 
preis (Staatsmedaille} viele goldene und silberne Medaillen. 

Oeffentliche Proben in Gegenwart der Vertreter vun 
Militär- und Verwaltungsbehörden, industriellen Werften, Eiseu- 
bahndirektionen u. s. w. haben mehrfach stattgefunden, z. B. 
in Hamburg 1895 und 1806, in Berlin, München, London, 
Basel, Stockbolm u. s. w. und haben stets’ die volle Aner- 
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und Bierkeller, Markthallen, Eiswaggons, Eisschrän 
zellen, Hohlwände der Eısenkonstruktionen, welche ? 
sollen; auch unter Kaminplatten legt man Kieselguhr 
Schutze der Marmorplatte, Die Hohlwände der Backöfen we 
ebenfalls mit Kieselguhr isolirt. Eine Kieselguhr-Wärmeschete 
masse ist leicht herzustellen und giebt die Firma G. W. Reve 
& Söhne in Hamburg das Recept dazu und die Gebrauchs-4n- 
weisung gratis zur Isolirung der Dampfleitungen, heed, 
Wasserleitungen ete. Geldschrank-Fabrikanten gebrauchen de 
Kieselguhr, um die Geldschrinke feuersicher herzustellr. 
Ausser zu antiseptischen Präparaten gebraucht man Kieselguhr 
zur Filtration von Wasser und anderen Flüssigkeiten z. B. 
schleimiger Zuckersäfte, Oelen, Spiritus, Wein etc. Der Law- 
wirth gebraucht Kieselguhr zur Uonsistentmachung flüssiger 
| Düngstoffe, Kompust zu bedecken und als Wiesen-Dünger ete 
Auf Grund eines Patents stellt die Firma G. W. Reye 4 
Söhne in Hamburg auch aus den Original-Kieselguhr-Felss 
Markenhefeuchter, auch practische Feueranzünder her, welche 
stets wieder benutzt werden können, indem man nur nithg 
hat, sie immer nach Gebrauch wieder in Petroleum zu leces 
und noch viele andere Artikel. Ferner auf Grund des be 
brauchsmuster-Schatzes einen Löscher für Tinte, der ont le 
wunderungswürdiger Genauigkeit frische Schrift ablischt un 
selbst grosse Tintenflecke, Ausserordentlich schönes Putz- une 
Poliermittel feinster Qualität wird hergestellt, um Geld, Silbe. 
Alfenide ete. sofort den höchsten Hochglanz zu verletbet 
Feuersichere Asbest-Kieselguhr, Anstrichfarben und Kitt +t: 
Diatomen-Cement, Proben von Kieselguhr und anch eine Bo 
schüre kann man von der Firma G. W. Reye & Söhne, Hac 
burg (Frankenstrasse 28) beziehen. 


kennung der Anwesenden gefunden, sowie zablreicha- Be- 
stellungen veranlasst, sodass jetzt bereits über 900 Apparate 
bei der Marine, dem Laudbeere, vielen Behörden, Eisegbahn- 
verwältungen und bedeutenden industriellen Werften des In- 
und Auslandes in Verwendung sind. In jüngster Zeit haben 
u. A. die Hamburg-Altonaer-Trambahn-Gesellschaft (für nächt- 
liche Arbeiten am Bahnkörper) und die Sektion für Strom- und 
Hafenbau in Altona (zur Vollendung der Zollanschlusshauten) 
mehrere Apparate bezogen. 

Besonders wichtig ist das „Dürr-Licht“ beim Löschen und 
Laden von Schiffen, für Schiffswertten, Kanal- und Hafen- 
bauten, Eisenbahnen, Steinbrüche, grosse Werkstätten und 
Lagerplätze, Hütten- und Kohlenwerke, Zuckerfabriken, Ger- 
berreien, Feuerwehr, Rettaogs- und Sportzwecke. 

Vertreter für Hamburg und Uhngegend, sowie für Export 
ist Herr W. A. Vogler bier, Sebanenburgerstrasse 8, der jeder- 
zeit gern bereit ist. Interessenten den Apparat vorzufülsen. 


nen 


Kieselguhr — Infusorienerde. 

Kieselguhr, auch Infusorienerle genannt, aus den Gruben 
von G. W. Reve & Söhne, Hamburg. Unter dem Mikros- 
kop zeigt die Infusorien-Erde die mannigfaltigsten Formen der 
Kieseipanzer „der Diatomaceal“ und treten die zu untersuchon- 
den Diatomen noch deutlicher hervor. wenn man sie mit 
Schwefelsäure behandelt. Die Kieselguhr hat jetzt schon über 
hundert Verwendungen. Nur einige wenige geben wir heute 
unserem Jeserkreise zur Kenntniss. Ausser zur Dynamit-Fa- 
brikation, Ultramarin-Fabrikation, ist Kieselguhr nothwendig für 
das Baufach zum Isoliren der Fussböüden, Gewölbe und Fehl- 
böden, gezen Eindringen der Hitze, Kälte und zum Absehoei- 
den des Schalles, Einschüttung der Eiskeller-Wände, Wein- 
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fabriziren und empfehlen: 


Drahtseile für Bergwerke, 


Rob. M. Sloman & Co. 
in Verbindung mit der 


Hamburg-Amerika-Linie 


4 | Regelmässige dir. Dampfschifffahrt 
zwischen 
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Litzen für Umzäunung. 
Eisenbahn-, _- u. | -Grubenschienennägel, Drahtstifte, 
Krampen ete. 


Verkupferte, verzinkte und blanke Driikte 
in allen Qualitäten, 





‘Hamburg u. New-York. 
|; Albano Cpt. Koch 11. Nor. 


Christiania*, v. Frankenberg 
18, Nor. 













Preussische Renten- Versicherungs-An: Anstalt zu Berlin. 2 
Sorrento „ Jürgensen 25. Nor. 
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Auf dem Ausguck. 





Wie den Desertionen der Seeleute, soweit sie 
in der Verführung durch ausländische „erimps“, 
ihren Beweggrund haben, entgegen zu wirken sei, 
ist eine Frage, mit der man sich z. Z. in nauti- 
schen Kreisen lebhaft beschäftigt. Man hat ver- 
sucht, aus der Statistik der im Laufe einer Reihe 
von Jahren vorgekommenen Desertionen Schlüsse 
auf die Motive zur Entweichung zu ziehen be- 
ziehungsweise dieselben ziffernmässig darzustellen, 
und hat als Ausgangspunkt für diese Schlussfolge- 
rungen die Verschiebungen, welche sich im Laufe 
der Zeit in den Desertionen der einzelnen Rang- 
klassen (Heizer, Matrosen, Jungen ete.) gezeigt 
haben, genommen. In wie weit diese Methode, auf 
die wir hier nur andeutungsweise eingehen können, 
an und für sich anfechtbar erachtet werden 
muss, kann dahin gestellt bleiben, denn das damit 
erzielte Resultat hat nur bestätigt, was allen Ein- 
geweihten ohnehin ziemlieh klar war, dass für die 
Mehtzahl der Desertionen die Ursachen auf wirth- 


als 


schaftlichem Gebiete zu suchen sind. Ungünstige 
wirthschaftliche Verhältnisse diesseits, mit ent- 


sprechend besserer Lage auf der anderen Seite des 
Ozeans, fallen stets mit dem Maximum der Deser- 
tionen zusammen. Wenn diese Grundbedingung 
vorhanden, wird auch die, namentlich in den ameri- 
kanischen Häfen in hohem Maasse geübte Verfüh- 
rung zur Desertion leichtes Spiel haben. Diese 
beiden Faktoren greifen derart in einander, dass 


die Möglichkeit einer ziffernmässigen Auseinderhal- 
tung derselben gänzlich ausgeschlossen scheint. So- 
viel ist aber sicher, dass die Verführung zur De- 
sertion gegenüber dem vorerwähnten, in der wirth- 
schaftlichen Lage zu suchenden Motiv eine unter- 
geordnete Rolle spielt. Das erklärt sich schon aus 
dem Umstande, das unter den Plätzen, wo die 
Desertionen besonders häufig vorkommen, New- 
York oben an steht. Nun ist es aber bekannt, 
dass die vorzugsweise in Betracht kommenden 
Dampfer hier einen Ausfall an Mannschaft stets 
nur durch Anstellung sogenannter Ueberarbeiter 
decken, die weder Gehalt noch Vorschuss bekommen, 
in der Folge auch nicht in der Lage sind, dem 
Stellenvermittler eine Vermittlungsgebühr zu ge- 
währen. Diese Leute sind, wie der term tech. lautet, 
stets „total abgebrannt“, und die an und für sich 
mässige Vermittlungsgebühr wird von den Rhede- 


reien bezahlt. Die miissige Höhe derselben 
schliesst die Möglichkeit der Erhaltung eines 


immerhin kostspieligen Apparates zur Abfangung 
der Matrosen von vornherein aus. In den 
übrigen Häfen, wie Baltimore, Newport, News etc. 
liegen die Dinge allerdings anders. Kapitäne und 
Officiere der transatlantischen Dampfer wissen 
übrigens genau, dass unter 100 Deserteuren 99 sind, 
die sich von vornherein nur zu dem Zweck ver- 
heuert haben, um die Ueberfahrtskosten nach 
Amerika zu sparen. Der Umstand, dass das Heizer- 
personal nicht besonders für seinen Beruf ausge- 
bildet wird, und die fernere Thatsache, dass man 
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auch mit der Anstellung der Matrosen auf Dampfern 
in Folge der mangellinften Ausbildung des Nach- 
wuchses nicht wiblerisch sein kann, leisten diesem 
Treiben Vorschub. Das vorgeschlagene Mittel, eme 
internationale Verständigung anzustreben, wonach 
den Heuerbaasen verboten würde, Heuervorschüsse 
über einen gewissen Betrag zu empfangen, und 
ferner die Schiffer dazu verpflichtet würden, Vor- 
schüsse nur bis zu entsprechender Höhe auszuzablen, 
wird, auch nur soweit die Verführung zur Desertion 
in Betracht kommt, kaun den gewünschten Zweck 
haben. Alle gesetzgeberischen Mittel, aie bisher 
in so reichem Maasse schon versucht worden sind, 
haben das Treiben der „erimps“ nicht zu vereiteln 
gewusst. Es haben sich stets Mittel und Wege zur 
Umgehung der Gesetze gefunden, und so wird es 
fernerhin bleiben, auch wenn sich diese Gesetze in 
der Folie einer internationalen Vereinbarung zeigen. 
Das einzige Mittel zu einer Besserung in dieser 
Hinsicht ist eine Aufklärung der Seeleute, Viel- 
leicht beschäftigen sich die Seemannsvereine eines 
Tages eingehend mit dieser Sache, Die Zeit, die 
sie darauf verwenden, wird nicht verloren sein. 


° 7 
“ 


Das englische Handelsamt veröffentlicht alljähr- 
lich eine Seeunfallsstatistik, welche alle britischen 
Sebiffe, sowie alle Unfälle, welche sich an den 
Küsten Grossbritanniens ereignen, umfasst. In den 
10 Jahren von 1884/55 —1894 sind als total ver- 
loren 1055 Schiffe verzeichnet. Unter den Ursachen, 
die zum Verlust der Schiffe geführt haben, treten 
in erster Linie Mängel und Irrthümer in der Schiffs- 
führung hervor, während höhere Gewalt eine ganz 
unbedeutende Rolle spielt. In erster Linie steht 
hier Nichtbefolgung oder Missverständniss der 
Steuer- und Segelvorschriften. Es sind darauf 
207 Schiffsverluste, 20°, der ganzen 
Anzahl, zurückzuführen. In Linie steht 
Mangel und Vernachlässigung der üblichen Vor- 
sicht mit 163 Fällen, dann schlechter Ausguck 
in 156 Fällen, Irrthum 88, Nachlässigkeit in der 
Lichterführung 78, Fehler der Lootsen 13, Mangel 
an seemännischer Erfahrung 3. Von den Ursachen, 
bei denen menschliche Fehler und Irrthümer nicht 
in Frage kommen, treten hervor: Nebliges Wetter 
133 Fälle, Mangel an Sceraum 7, unvermeidliche 
Zufiille 51, Treiben vor Anker und Brechen der 
Ankerkette 22. Unbekannt sind die Ursachen von 
124 Schiffsverlusten geblieben. 


* * 
* 





also etwa 


zweiter 


Tom Mann, der Leiter der Internationalen Liga 
der Seeleute und Hafenarbeiter, ihm 
nicht gestattet wurde, Vorträge in den deutschen 
Hafenplätzen zu halten, seine Ideen über die Bildung 
und den Zweck eines internationalen Bundes der 
Seeleute und verwandten Berufsstände in einer Denk- 
schrift veröffentlicht, deren Inhalt unlängst in einer 


hat, da es 





socialdemokratischen Versammlung 
bekannt gsgeben wurde. 
des „Dass die verschiedenen Gewerk- 
schaften der Seeleute und Hafenarbeiter in Eng- 
land sich zu einem Bund zusammengeschlossen 
und dass die Idee, denselben zu einem internatio- 
nalen zu gestalten, in London, Liverpool, Glasgow, 
Hull, Cardiff, Bristol mit Begeisterung aufgenom- 
men sei; die holländischen und belgischen Seeleute 
und Hafenarbeiter in Gent, Ostende, Rotterdam, 
Amsterdam, Antwerpen, denen ihre englischen Kol- 


in Hamburg 
Er führt etwa Folgen- 


WS: 


legen Aufklärung über die Ziele gegeben, seien 
ebenfalls sofort für die Idee erwärmt gewesen. 


„Stockholm und Gothenburg hätten ebenfalls ihre 
Bereitwilligkeit erklärt, die internationalen Bestre- 
bungen in jeder Weise zu unterstützen und inner- 
halb einer Stunde nach Empfang eines entscheiden- 
den Beschlusses des Centralraths denselben zur 
Ausführung zu bringen.“ Es hätte nur noch gefehlt, 
die Deutschen in diesen internationalen Bund hin- 
einzuziehen; derselbe bezwecke: 1) einen ausreichen- 
den Lohn zum Lebensunterhalt: 2) eine genaue 
Bemannungsscala im Verhältniss zu dem Tonnen- 
gehalt aller Schiffe als eine absolut nothwendige 
Vorbeugungsmassregel gegen den Verlust ven 
Menschenleben: 3) ausreichende Nahrung von guter 
Qualität; 4) angemessene Schlafräume für die Mann- 
schaft. 


. . 
Die Hamburg-Amerika-Linie hat sich zu einer 
weiteren Vermehrung ihrer Flotte entschlossen und 
bereits drei neue Dampfer in Auftrag gegeben. Ein 
Doppelschraubendampfer von 500‘ Länge, 62° Breite 
und 35‘ Tiefe der neben einer grossen Passagier- 
zahl 11790 Tons Schwergut zu tragen vermag ist 
bei der Werft von Blohm & Voss kontrahirt und 
ein etwas kleinerer Dampfer von ca. 6000 Tons 
Ladung ist an die Firma John Tecklenburg in 
Geestemünde vergeben. Der dritte Dampfer, welcher 
den bei Blohm & Voss kontrabirten 
gleichkommen wird, soll bei Harland & Wolff in 
Belfast in Auftrag gegeben werden. Mit 
neuen Ordres befinden für die Hamburg- 
Amerika-Linie allein 7 Dampfer mit einer Trag- 
fähigkeit von ca. 72000 Tons Schwergut im Bau. 
Die Gesellschaft ist, ohne eine Vermehrung ihres 
Kapitals oder eine Erhöhung ihrer Prioritäts-Schulden 
vorzunelimen, in den letzten zwei Jahren ca. 15", 
Millionen Mark aus eigenen Mitteln für den Bau 
neuer Schiffe zu zahlen in der Lage gewesen. 


in (srösse 


diesen 
sich 


Die Erweiterung des ‘Reichspostdampferdienstes 
des Norddeutschen Lloyd auf der ostasiatischen 
Linie durch Einführung vierzehntägiger Expeditionen 
an Stelle der bisherigen monatlichen unter ent- 
sprechender Erhöhung der Subvention wird dem- 
nächst dem Reichstag beschäftigen. In den dem 
Gesetzentwurf beigegebenen Erläuterungen wird aus- 


geführt, dass die auf Grund des Gesetzes vom 6. 
April 1885 eingerichteten Postdampfsehiffsverbin- 
dungen mit Ostasien und Australien sich zum Besten 
des dentschen Handels und der deutschen Industrie 
erfreulich entwickelt haben. Der durch die Reichs- 
postdampferlinien vermittelte Gesammtverkehr betrug 
im zweiten Berichtsjahre 1858 (ohne Edelmetalle 
und Contanten) 58477 Tonnen im Werthe von 
74515000 .# und ist bis zum Jahre 1895 auf 
152415 Tonnen im Werthe von 139507 000 .4 
gestiegen. Ferner datirt von der Schaffung der 
Reichspostdampferlinien der grosse Aufschwung des 
deutschen Schiffhaus, der es ermöglicht hat, die 
grüssten Schiffe auf deutschen Werften herzustellen. 
Die hierdurch dem deutschen Nationalvermigen 
bis Ende 1895 erhaltene Summen werden allein 
auf über 59 Millionen Mark berechnet, denen an 
Reichsunterstützung nur etwa 40 Millionen gegen- 
über stehen. Sodann wird darauf hingewiesen, dass 
sowohl die postalischen wie auch die nationalen 
Interessen und die deutsche Kriegsmarine eine 
weitere Ausgestaltung der Reichspostdampferlinien 
erfordern. Die Fahrgeschwindigkeit auf der chine- 
sisch-japanischen Linie soll im Durchschnitt min- 
destens betragen: Zwischen demjenigen europäischen 
Anlaufhafen, in dem die Aufnahme oder Abliefe- 
rung der Post erfolgt, einerseits, und dem chinesi- 
schen Hafen Shanghai andererseits 13 Knoten, für 
neu zu erbauende Schiffe 13,5 Knoten, auf den 
übrigen Strecken 12,6 Knoten. 


Die beiden grössten deutschen Dampferlinien, 
der Lioyd und die Hamburg-Amerika-Linie, haben 
in dem Bestreben, die besten und tüchtigsten 
Kräfte des Seemannsstandes für ihren Dienst zu 
gewinnen, und in der Erkenntniss, dass dieses Ziel 
nur durch Gewährung von Vergünstigungen, wie 
sie andere Rhedereien nicht bieten, zu erreichen 
ist, seit Jahren für ihre Angestellten Pensionskassen 
geschaffen. Bei Dienstunfähigkeit, sei es durch 
Krankheit oder Unfall, wird den Betroffenen eine 
auskömmliche Pension gewährt, desgleichen den 
Hinterbliebenen nach dem Ableben ihres Ernährers. 
Auch Alterspensionen sind vorgesehen. Die er- 
forderlichen Mittel werden theils durch Beiträge 
der Versicherten, theils durch Zuschüsse der resp. 
Gesellschaften aufgebracht. Die Einrichtungen haben 
sich als äusserst segensreich und die 
Stellen in diesen Rhedereien sind von der Zeit an 
besonders gesucht gewesen. Dem Beispiel folgen 
neuerdings nun auch britische Gesellschaften. Die 
bekannte White Star-Linie hat dieser Tage eine 
ähnliche Einrichtung ins Leben gerufen, die unge- 
fähr auf den nämlichen Grundlagen aufgebaut ist, 
wie die der deutschen Rhedereien. 


” * 
. 


erwiesen, 


Nansen hat nunmehr in einer Reihe von Artikeln, 
die im Daily Chronicle veröffentlicht wurden, einen 
vorläufigen Ueberblick des Verlaufs seiner Reise, 
sowie der Resultate seiner Forschungen in Hinsicht 
auf die Physik des Meeres bekannt gegeben. „Nahe 
Sibirien und nordwärts bis zum 79. Grad nörd- 
licher Breite fand ich,“ so schreibt Nansen, „die 
Meerestiefe gering, kaum 90 Faden. Ein wenig 
mehr südlich von dieser Breite «dagegen stieg. die 
Tiefe rapid, und nördlich davon erhielt ich sogar 
bis 1900 Faden. Man kann daher wohl das ganze 
Polarbecken als eine Fortsetzung des tiefen Canals 
ansehen, der nordwärfs vom Nordatlantischen Ocean 
zwischen Spitzbergen und Grönland entlang läuft. 
Die Entdeckung eines polarischen Tiefbeckens wirft 
alle früheren Theorien, die auf ein polarisches 
Flachmeer gebaut sind, über den Haufen. Uebrigens 
förderten die zahlreichen Bodenproben einen merk- 
würdigen Mangel an organischem Leben zu Tage, 
was manche Aenderung in den Ansichten über 
Bodenablagerungen hervorrufen wird. Auch Tem- 
peratur und Salzgehalt kollidirten mit den bis- 
herigen wissenschaftlichen Voraussetzungen. Unter 
der Eiswasser-Öberfläche des Polarmeeres fand ich 
eine tiefgehende Warmschicht mit stärkerem Salz- 
gehalt sie ist einen Grad über Null und hängt wohl 
mit dem Golfstrom zusammen. Darunter freilich war 
wieder kälteres Wasser, immer aber noch wärmer, 
als sonst angenommen wird. Wir trieben mit 
wechselnder Schnelle und nicht in gerader Linie: 
bald vorwärts, bald wieder zurück, und wollte man 
unsern Lauf auf einer Karte verzeichnen, so gübe 
das ein wunderlich Gemisch von Schleifen - und 
Knoten. Wie erwartet trieben wir Winter und 
Frühjahr nordwestlich; im Sommer hielten uns 
nördliche Winde zurück. Am 18. Juni hatten wir 
s1 Grad 52 Min. nördlicher Breite erreicht, dann 
drängten uns die Nordwinde wieder südlich und 
fegten uns hin und her in niederen Breiten. Erst 


am 27. October gelang es uns, den 82. Gr. n. Br. 
bei 114 Gr. 9 Min, 6 L. zu erreichen. Weih- 


nachten 1894 sah uns auf dem 83. Gr. bei 105 
Gr. ö, L, und wenige Tage später gelangten wir, 
wohin noch nie ein Mensch vor uns gedrungen, 
83. Gr. 24 Min. n. Br“ 


« ¢ 
> 


Am Montag dieser Woche fand in Berlin eine 
ausserordentliche Versammlung der See-Berufs- 
(Genossenschaft statt zur Berathung über die Vor- 
schriften betr. wasserdichte Schotten für Passagier- 
dampfer aussereuropäischer Fahrt. An der Berathung 
nahmen Vertreter des Reichsamtes des Innern, und 
des Reichsversicherungsamtes, sowie viele Rheder 
theil. Die von der See-Berufs-Genossenschaft in 
Verbindung mit dem Gemanischen Lloyd ausgear- 
beiteten Vorschriften über wasserdichte Schotten 
für Passagierdampfer aussereuropäischer Fahrt 
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wurden mit nur unwesentlichen redactionellen 
Aenderungen nach lebhafter Debatte angenommen, 
ferner andere Abiinderungen und Zusiitze zu den 
Unfallverhütungs- Vorschriften die grisstentheils 
bereits in den Sectionen zur Annahme gelangt 
waren. 





Ueber den Einfluss von Wind und 
Luftdruck auf die Gezeiten. 





In Veranlassung eines Vortrages von W. H. 
Wheeler in der „British Assoeiation* über den Ein- 
fluss von Wind und Luftdruck auf die Gezeiten 
wurde vor einiger Zeit eine Kommission ernannt, 
bestehend aus den Sachverständigen Prof. L. F. 
Vernon Harcourt, Prof. Unwin, Mr. G. F. Deacon 
und Mr. W. H. Wheeler als Sekretär, um diesem 
Gegenstande näher zu treten, und zwar in Rück- 
sicht auf die praktische Frage, ob die Daten be- 
züglich des Einflusses von Wind und Barometerstand 
für jeden bestimmten Hafen in solcher Form auf- 
gegeben werden können, dass sie zur Korrektion 
der in den Gezeitentafeln vorhergesagten Höhen- 
ziffern dienen können. 
würden in diesem Falle im Stande sein, zu ermitteln, 
ob es unter bestimmten Tide-, Wind- und Luftdruck- 
verhältnissen möglich sein würde oder nicht, in 
Häfen einzulaufen und über Barren und Sandbänke 
in Tideströmen wegzukommen. 

Zur Erlangung des nothwendigen Materials sind 
auf desfallsiges Ansuchen der Kommission von 
vielen Autoritäten englicher und ausländischer Häfen 
die gewünschten Mittheilungen eingeschickt. Von 
den englischen Hafenplätzen sind Liverpool. Sheerness, 
Portsmouth, Hull und Boston einer eingehenderen 
Untersuchung unterworfen. Das Ergebniss dieser 
Untersuchungen und der Bearbeitung des einge- 
sandten Materials ist unlängst in einem Rapport 
der Kommission veröffentlicht. Von dem Inhalt 
kann das Folgende als für das allgemeine Interesse 
wichtig genug erachtet werden, um kurz mitgetheilt 
zu werden. 

Einfluss des Barometerstandes, 

Obgleich die Veränderung des Luftdruckes eine 
bemerkbare Einwirkung auf die Oberfläche der See 
ausüben muss, ist es jedoch sehr zweifelhaft, ob man 
einige Voraussagung auf die Ablesungen des Baro- 
meters in einem bestimmten Hafenplatz gründen kann. 

Die Beobachtungen in den genannten 5 eng- 
lischen Häfen haben ergeben, dass, wenn man alle 
Tiden betrachtet, deren Stand mehr als 6 Zoll (15 em) 
von der berechneten Höhe abwich, während die 
Windstärke weniger als 3 (Beaufort) und zugleich 
der Luftdruck mehr als '/, Zoll (6mm) von dem 
Mittelwerth differirte, die Anzahl Tiden, welche in 
dem zu erwartenden Sinne abwich, wenig von der 


Die Lootsen und Seeleute 


Anzahl verschieden war, bei welcher die Abweichung 
in entgegengesetztem Sinne eintraf. 

Man sollte nämlich erwarten, dass sich bei 
hohem Barometerstand die Höhe des Hochwassers 
verringern und bei niedrigem Barometerstande ver- 
grössern würde. Dies war nun bei 56°, der Be- 
obachtungen der Fall, während sich bei 44%, ein 
entgegengesetztes Ergebniss herausstellte. Die 
Konmission schliesst daraus, dass die Ablesung des 
Barometers in einem bestimmten Hafenplatz kein 
zuverlässiger Führer ist, um festzustellen, wie der 
Luftdruck bezüglich der Gezeiten wirkt, und dass 
darüber keine bestimmten Ziffern zu erlangen sind, 
wenn man nicht gleichzeitige Beobachtungen über 
Barometerstand, Wind und Gezeiten über ein aus- 
gedehntes Gebiet anstellt. 

In der Hauptsache scheint dieser Schluss wohl 
annehmbar. Doch es ist sehr wohl möglich, dass 
ein Einfluss merkbar gewesen sein würde, wenn 
die Beobachtungen noch nach der Windrichtung 
geordnet wären. Sicherlich kann in Verband mit 
der Lage des Hafenplatzes der Einfluss des Windes, 
wenn auch die Stärke des Windes weniger als 3 ist, 
je nach der Richtung ein Auf- oder Abwehen her- 
vorbringen, welches bedeutend genug ist, stérend 
auf die Ergebnisse zu wirken, welche erhalten 
werden, wenn man allein den Einfluss des Baro- 
meterstandes berücksichtigt. Mit anderen Worten: 
Um den Einfluss des Barometerstandes abzuleiten, 
ist es nöthig, den Einfluss des Windes mig- 
lichst vollständig zu eliminiren — und dies 
scheint nach dem Rapport bei den englischen Be- 


‘obachtungen nicht geschehen zu sein. Dazu kommt, 


dass nach dem Rapport für einzelne Hafenplätze 
die Vorherbestimmungen der Gezeiten nicht richtig 
waren, wodurch auch das Ergebniss weniger zuver- 
lässig wird. 

Einfluss des Windes, 

Als mittleres Ergebniss der ausführlichen Unter- 
suchungen in den genannten 5 englischen Häfen 
sagt der Rapport: 180 Tiden jährlich unterliegen 
dem Einfluss des Windes oder ungefähr 26 %, der 
Gesammtzahl; 123 Tiden werden durch den in der 
Fortpflanzungsrichtung der Gezeitenwelle wehenden 
Wind erhöht (aufgeweht) oder durch den in ent- 
gegengesetzter Richtung wehenden Wind erniedrigt 
(abgeweht); 67 Tiden werden davon in entgegen- 
gesetztem Sinne berührt. Die mittlere Windstärke, 
welche Einfluss auf die genannten Tiden hatte, 
war 4,02 (Beaufort). 

Bei einer mittleren Erhebung des Hochwassers 
von 18,14 Fuss (5,5 m) über NW, Springtide beträgt 
die mittlere Veränderung in der Höhe der Tiden 
13,59 Zoll (0,35 m). Die mittlere Veränderung (Auf- 
oder Abwehen) für jeden Fuss engl. Fluthgrösse ist: 
für eine Windstärke 3 = 0,76 Zoll oder 61/, %, 
4und 5 = 0,80 67/, %/, 


n bi „ ” „ 





‘eine Windstärke 6 


== 0,91 Zoll oder 7*/,, %/, 
‘ ThislO= 106 , 839 
d. h. bei einer Windstärke von z.B. 3 und einem 
Unterschied zwischen Hoch- und Niedrigwasser 
(Fluthgrösse) von 10 Fuss engl. beträgt das Auf- 
und Abwehen je nach der Windrichtung im Mittel 
10. 0,76 Zoll oder 61/,°, der Fluthgrösse, 


Bezüglich dieser Ergebnisse ist zu bemerken: 


- " 


Zunächst ist aus den Tabellen des Raportes 
nicht deutlich ersichtlich, ob die Fluthgrösse (Rise 
of Tide), wofür die Verhältnisszahlen gelten, in 
allen Hafenplätzen dieselbe Bedeutung hat. Für 
die 4 zuerst genannten Häfen scheint mit „Rise of 
Tide“ gemeint zu sein die Höhe des Hochwassers 
über einer festen Marke, bekannt als Springtide- 
niedrigwasser. Dagegen wird für Boston angegeben: 
„Mean Height above Low Water, was nicht auf 
eine feste Marke, sondern auf das zugehörende 
Niedrigwasser hinzuweisen scheint. 

Dann ist nicht deutlich, was mit der Behauptung 
gemeint ist, dass 26°, der Tiden dem Einfluss des 
Windes unterliegen. Olme Zweifel unterliegen alle 
Tiden mehr oder weniger diesem Einfluss. Wenn 
dieser bei einer Windstärke von 4—5 zu 6%), °/, 
der Fluthgrösse und von 3 zu 6'/,°%, festgesetzt 
wird, dann ist es deutlich, dass eine geringere 
Windstärke auch noch merkbaren Einfluss verur- 
sacht haben muss. 


Der Untersuchung scheint ferner die Hyputhese 
zu Grunde gelegt zu sein, dass der in der Fort- 
planzungsrichtung der Gezeitenwelle wehende Wind 
das Wasser aufstauen und der in entgegengesetzter 
Richtung wehende Wind dasselbe senken muss und 
‚lass das Maass von Aufstau und Senkung proportional 
dem Umterschiede zwischen Hoch- und Niedrig- 
wasser oder der Fluthgrösse ist. 

Worauf sich diese Hypothesen stützen, ist nicht 
bekannt. Allgemein wird doch angenommen, dass 
der Aufstau und die Senkung (Auf- und Abwehen) 
nichts mit der Fluthgrésse zu thun hat, sondern 
in untiefem Wasser stärker und in tiefen Wasser 
unbedeutend ist. Auch liegt auf der Hand, dass 
der Aufstau (Aufwehen) im Allgemeinen vor Allem 
bei auflandigen Winden und die Senkung (Ab- 
wehen) bei ablandigen Winden stark ist und 
dass dieser Faktor — auflandig oder ablandig — 
diese Frage mehr beherrscht, als ob der Wind mit 
der Gezeitenwelle oder dagegen weht. 


In England scheint auch bei Vielen die Meinung 
zu herrschen, dass ein durch Aufstau verursachtes 
abnormales Hochwasser ein abnormal niedrig ab- 
laufendes Niedrigwasser zur Folge hat. In dem 
Rapport wird dann die an unseren Küsten stets 
wahrzunehmende Erscheinung gemeldet, dass bei 
Sturmfluthen sowohl Hoch- wie Niedrigwasser auf- 
staunen (aufwehen), dass somit nicht die Fluth- 


o 
—_ 
= 


grüsse, sondern der mittlere Stand in Haupt- 
sache dem Einfluss des Windes unterliegt. Diagramme 
der Sturmfluth vom 7. Deebr. 1895 in Vlissingen 
und Glasgow zeigen dies deutlich an. 

Die Schlussfolgerungen des Raportes lauten: 

1. Die Gezeiten unterliegen sowohl durch den 
Luftdruck wie durch den Wind in ihrer Höhe 
einem bemerkbaren Einfluss, 

2. Die Höhe von ungefähr dem vierten Theil 
der Grezeiten unterliegt dem Einfluss des Windes. 

3. Der Luftdruck, auf die Gezeiten 
Einfluss ausübt, wirkt über eine so grosse Aus- 
dehnung, dass die örtlichen Barometerstände in einem 
bestimmten Hafenplatze keine zuverlässige Andeutung 
bezüglich des Einflusses des Luftdruckes auf die 
Tide in dem Hafen geben. 


welcher 


4. Obgleich als Mittel ein direkter Verband 
zwischen der Kraft und der Richtung des Windes 
und der Veränderung in «der Höhe der Gezeiten 
zu finden ist, so zeigen sich doch so viele Ab- 
weichungen von den mittleren Ergebnissen, duss 
keine zuverlässige Formel zu geben ist, welche den 
Einfluss einer gegebenen Windstärke auf die Höhe 
der Tide anzeigt. 

5. Die Ergebnisse der Tabellen in Betreff des 
Luftdruckes weisen daranf hin, dass die Einwirkung 
desselben grösser ist, als wie in der Regel ange- 
nommen wird, und dass die Abweichung von !/, Zoll 
(12,5 mm) von dem Mittelwerth eine Veränderung 
von 15 Zoll (also 30 mal so viel} in der Höhe der 
Tiden verursacht. 

Dazu ist zu bemerken, dass 
Punkt 1 als bekannt gelten kann; 

Punkt 2 insofern nicht genau ausgedrückt ist, als 
alle Wasserstiinde dem Einfluss 
Windes unterliegen; 


des 

Punkt 3 in Hauptsache richtig sein mag, doch diese 
Frage nicht genügend beantwortet, weil 
der Einfluss Windes nicht hin- 
reichend eliminirt ist; 


des 


Punkt 4 von wahrscheinlich unrichtigen Hypothesen 
ausgeht, und dass eine Unterscheidung 
durch auf- und ablandige Winde wahr- 

Ergebnisse liefern 


2 scheiniich bessere 


würde; 
Punkt 5 in Rücksicht auf das zu 3. Gesagte einen 
sehr gewagten Schluss zu ziehen scheint. 


Die Frage ist somit noch keineswegs zur 
Lösung gebracht, wie andererseits auch nicht be- 
hauptet werden kann, dass eine befriedigende Lösung 
nicht zu finden sei. Es ist deshalb zu hoffen, dass . 
die Untersuchung fortgesetzt wird, weil eine gute 
Lösung für die Praxis von grosser Wichtigkeit ist. 


„Ingenieur“, 
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Ueber Eisberge in den Südlichen 
Ozeanen und im Antarktischen Meer.* 
Von W, F, Gray. 





Ueber die Eisherge der nördlichen Ozeane ist eine reiche 
Litteratur vorhanden, und von intelligenten und berufenen 
Männern sind werthvolle Abhandlungen über dieses Thema 
geschrieben; verbältnissmässig wenig, ist aber in letzter Zeit 
über die Eisbildung in den antarktischen Regionen und die 
Bewegung der Berge in den südlichen Ozeanen veröffentlicht 
worden. Es scheint, nach dem was bis jetzt bekannt, dass es 
in den südlichen Meeren Jahre giebt, wo wenig und gar keine 
Eisberge vorkommen und dass auf diese dann wieder eine 
Periode von Jahren folgt, wo sie in grosser Menge auftreten. 
Ein solcher Zeitabschnitt von bemerkenswerther Häufigkeit des 
Auftretens von Bergen ist die Zeit von 1891—5 und mit 
dieser Periode oder richtiger mit dem Zeitraum von 1S88—95 
beschäftigt sich die nachstehende Abhandlung. 


Es ist nicht nöthig auf die Bedeutung einzugehen, welche 
das Stadium des Eisproblems für die Schifffahrt besitzt, noch 
die Gefahren ausführlich zu beschreiben, die dem Seemann in 
den südlichen Ozeanen durch diese ungeheueren schwimmenden 
Inselo drohen, wie nicht minder durch die sich von ihnen 
ablösenden kleinen Theile, die an und für sich noch immer 
yioss genug sind, um auch dem stärksten Schiffe, beim Anprall 
gegen dieselben schweren Schaden zuzufügen. 


Wie in der nördlichen Hermisphire die Eisberge in der 
Polarregion, hauptsächlich in Grünland sich bilden, so ist in 
der südlichen Hälfte das antarktische Land, von dem bis jetzt 
nur einige wenige, unzusaminenhängende Küstenlinien festge- 
iegt sind, ihr Entstehungsgebiet. Aus den Beobachtungen in 
den arktischen Regionen schliessen wir auf eine ähnliche Ent- 
stehung der Berge im Süden, namlich aus mächtigen Gletschern, 
die sich auf einem schräg abfallenden Lande durch die An- 
sammlung von fallenden Schnee und zu Eis verwandeltem 
Regen und Nebel bilden. 


Diese Gletscher von so imposantem und prächtigem An- 
blick zeigen, trotz ihrer anscheinenden Unbeweglichkeit, eine 
abwärts gerichtete Bewegung; langsam aber stetig rücken sie 
gegen die See und schieben ihren Fuss ins Wasser vor, bis 
die Stabilität der Masse und der Auftrieb. des Wassers sich 
ausgleichen und der Rand abbricht; der Gletscher „kalbt” wie 
man zu sagen pflegt, dl. er wirft die enorme Masse Frisch- 
wassereises in die grosse „autarktische Driftströmung”, wie man 
Jen vom Pol abfliessenden Strom sowohl im Pacifisehen als 
auch im Atlantischen und Indischen Ozean bezeichnet. 

Diese grosse Wassermenge bewegt sich zwischen 40° und 
50% S. ostwärts mit einer Stetigkeit, die etwa derjenigen des 
dort vorherrschenden Westwindes entspricht, Besonders her- 
vortretend ist dieser Strom im Stillen Ozean zwischen 45° und 
55" 8. aud. von Tasmanien und der Südspitze der Steward- 
insel (New Seeland) bis 115" W., wo ein Theil sich abzweigt 
und den Menton-Strom bildet, der sich nordostwärts auf St. 
Ambrose zu bewegt, Der grösste Theil des Hauptstiomes ver- 
harrt “in 
er sich zwischen 42° und 47° 5. ım zwei Arme spaltet, von 


seinem östlichen Verlauf, bis etwa auf So” W,, wo 


denen der eine sich nordostwiirts richtet und den Club-Strom 
hildet, der andere dagegen nach OSO. und SQ. auf den Golf 
von Penas und die Magellanstrasse zu abgelenkt wird und den 
Kap Horn-Strom bildet. 

Von den antarktischen Strömungen getragen, treibt das 
Eis in niedrigere Breiten und schmilzt im wärmeren Wasser. 
lie Eisberge, die vom antarktischen Kontinent zwischen 63 und 
65° 8, abtreiben, werden im ihrer Form durch dem Sehmel- 





*) Uebersetzt aus dem Englischen. Pilot Chart of the 
North Pacific Ozean, November 1806. 


zungsprozess wenig beeinflusst, bis sie den 60. Breiteparallel 
erreichen, Es wird allgemein angenommen, dass das Eis der 
Berge unter Wasser rasch schmilzt und die dadurch bedingte 
Verschiebung des Schwerpunktes mit der in der Folge ein- 
tretenden Drehung des Berges in die Gleichgewichtslage, ferner 
Auswaschungen, Brüche etc., die unregelmässige und phantas- 
tische Form verursachen. Oft mag aber auch die Verschiebung 
des Schwerpunktes und das aus dem Wassertreten vorher un- 
sichtbarer Theile seinen Grund darin haben, dass grosse Fels- 
stücke, Steine, Geröll und Aechnliches, was in der Eismasse ein- 
gebettet war, sich ablist. Die Eisherge sind, gleich wie die 
Gletscher, mächtige Fortbewegungsmittel, welche diese festen 
Körper nach der Tiefsee hintragen, 

Es ist schwer, eine durchschnittliche Grösse dieser Berge 
festzustellen, da solcbe von jedem Umfang bis zu S00 und 
1000* in Höhe und von webreren Meilen Länge gemeldet 
worden. Auch hinsichtlich der Form dürfte es schwer sein, 


‘etwas Allgemeines festzustellen, da auch in dieser Hinsicht 


alle möglichen Verschiedenheiten vorkommen. Soviel lasst sich 
indessen sagen, das in den südlichen Gegenden die Berge 
nicht oft jene thurmartigen Spitzen aufweisen wie sie den in 
den nördlichen Ozeanen schwimmenden Eiskolossen eigen sind. 
Vielmehr sind die ersteren vorwiegend tafelförmig. 

Es heisst, dass die Barriere des festen Eises in der antark- 
tischen Region das Aussetien ungebeurer steilabfallender Kalk- 
felsen hat und es fragt sich, ob die unterbrochene Küstenlinie 
aus Theilen eines Kontinents besteht, oder ob man es bier, wie 
an der Grönlandküste, mit einem Archipel zu thun hat, in dem 
die Ueberlast von Schnee und Eis den insularen Charakter 
verwischt. Man hat berechnet, dass die feste Polareisschicht 
mindestens drei Meilen tief sein muss, viellescht auch bis 12 
Meilen tief sein kann, und da die Masse dieses Eisherges züher 
Beschaffenheit ist, wird ihre Basis sich unter dem enormen 
Drucke, der auf ihr lastet, ausbreiten. Die Ausbreitungsbewegung, 
die bier in die Erscheinung tritt, stösst, 80 nimmt man au, — 
die Kante der Eisklippen vom Lande seewärts und zwar mit 
einer Geschwindigkeit von etwa einer Viertelmeile im Jahr, 

Findlay erklärt den Unterschied in der Form der wörd- 
lichen und südlichen Eisberge wie folgt. „Im Norden bilden 
sie sich auf einen verhältouissmässig beschränkten Grunde, 
hauptsächlich in Grönland und bier gelangt das Landeis in 
Form von Gletschern durch schmale Fjorde au die See Es 
sind thatsächlich Eisflüsse, deren Ausfluss in die See beständig 
unterbrochen wird. Im Frühjahr treiben die abgestossenen 
Massen stidwiirts in allen möglichen Grössen und Formen mit 
einziger Ausuahme der Tafelforın. Im Süden dagegen, scheint 
das ganze Gelnet um den Südpol von Land eingeschlossen zu 
sein, das init einem enormen Eismantel bedeckt ist, ohne Eiu- 
schnitte ing Innere wie im Norden, 'es set denn, dass südlich 
von Kap Horn sich ein solcher findet. Das warme Wasser 
kann also nicht bis ins Innere dieser Eisbarriore hineindringen, 
arktischen in der Baffins Bay und Spitzbergen 
beram), um sie aufzulösen und mit sich fortzutragen.” 


(wie Meere, 

Die Bewegung eines Eisherges ist bedingt durch drei Ein- 
wirkungen: Wind, Oberflachenstrom und Unterstrom. Die 
Südstürme in der antarktischen Region, eine Wirkung der 
kalten Luft über den Gletsehern, sind vermuthlieh die Hauptur- 
sache der starken Oberflächenströmung, die in der Bewegung 
der Berge nach Norden eine grosse Rolle spielt. Wenn die 
Berge durch Wind und Strom getrieben, in medrigere Breiten 
gelangen, so zeigen sich an ihnen, mit dem Wachsen der Ent- 
fernung vom Eutstehungsorte, alle möglichen Stadien des Ver- 
falls, Einige bewahren anscheinend die ursprüngliche Form 
bis sie verhiiltnissmassig weit nach dem Aequator hingetrieben 
sind, andere scheinen ihre Gestalt ganz geändert zu haben, 
indem sie, wie Viele sagen, gekentert sind, oder was häufiger 
geschieht, aufgebrochen sind. Als ein Beispiel für das Bersten 
der Berge, und um auzuführen, wie gross die Zahl demelben 


then 





oft in einem verhiltnissmiissig kleinen Umkreis ist, sei der 
nachstehende, beim Hydrographischen Amte in Washington 
eingegangene Bericht des Kapitäus A. John Miller von der 
britischen Bark „Lindores Abbey“ (auf der Reise von Portland 
{Oregon} nach Galway) angeführt. Derselbe zeigt wie gefähr- 
lich es unter Uniständen, wegen des losen Eises das sich ab- 
löst. ist, in Lee der Berge zu passiren und wie wenig man 
sich auf das Thermometer als einen Warner vor der Nübe des 
Eises verlassen darf. Februar 8. 1803 6 h. 30. m. p. m., Breite 
Mr SS. Länge, 48° 17° W, Sahen einen grossen Eisberg 
ca. 1 Strich an Backbords-Bug. Von der Oberbramraa aus 
sahen wir mehrere andere recht voraus und an Steuerbords- 
Bug; um 8 bh. p. m. waren wir nahe bei dem ersten und konn- 
ten eine ganze Zahl weiterer ausmachen, Wir waren begünstigt 
durch klares Wetter und eine stetige Briese von W.S. W. bis 
W.N.W. Fahrt ca. 7’, Knoten per h. Kurs N.N.O. Wäh- 
rend der Nacht und des ganzen nächstfolgenden Tages passirten 
wir zwischen diesen grossen Bergen, die sich an beiden Seiten 
so weit erstreckten, als das Auge reichte. Einige waren über 
eine Meile lang und ihre Höhe schwankte zwischen 150° und 
2. Von Toh. p.m. bs 4 hp. m (drei Stunden) zählte 
ich 63 grosse Berge, neben einer Zahl kleinerer. Beim Passi- 
ren einzelner dieser Eiskolosse vernahmen wir starkes Krachen, 
das sich wie ein heftiges Artilleriefeuer anhörte und sahen, 
wie einzelne Stücke von ihnen abfielen. Wenn wir dicht in 
Lee der grossen Berge passirten, fanden wir stets eine Menge 
losen Eises, Stücke, die gross genug waren, um einem im 
Dunkel gegen sie anlaufenden Schiffe geführlich zu werden. 
Diese Stücke ragen kaum über die Wasserfläche hervor und 
sind daher bei Nacht schlecht zu sehen. Jedesmal, wenn wir 
recht in Lee eines Eisberges waren, kam von diesem ber ein 
starker Windstoss, ähnlich, wie die Böen die man in Lee einer 
hoben, steil abfallenden Küste beobachtet; oftmals warden diese 
vinfallenden Windstösse so stark, dass wir unsere Oberbram- 
fallen. laufen lassen mussten. Um 8 b. p, m. am 9. Februar 
passirten wir den letzten der grossen Eisberge, nachdem wir 
genau vierundzwanzig Stunden zwischen ihnen hindurch ge- 
segelt waren und in der Zeit auf nordöstlichem Kurse eme 
Distanz von etwa 180 Meilen zurückgelegt hatten. Um 5 h. 
30 m. des nächsten Morgens passirten wir noch drei kleinere 
Stücke Eis; in der Nacht hatten wir nichts wahrgenommen. 
Während wir durch dieses ganze grosse Eisgebiet segelten, 
war keine walrnelimbare Schwankung, weder der Luft- noch 
der Wassertemperatur zu konstatiren. Die Temperatur des 
Wassers blieb stetig auf 44° F.. die der Luft auf 46° F, 
Es war ein grossartiges Schauspiel, das sich uns darbot, be- 
sonders bei Sonnenaufgang und Niemand au Bord wird es je 
vergessen. Zur Veranschaulichung des enormen Umfangs und 
er Höhe, welche einzelne Berge in den südlichen Meeren er- 
teichen, sei folgender Bericht angeführt, den der erste Officier 
Cummings von der britischen Bark „Beechwood” dem Hydro- 
grapbischen Amte der Vereinigten Staaten eingesendet hat. 
Am 6. December 1843 traf man in 44° 43° 8. und 42° 25° W, 
vine Anzah! Eisberge. Die Durchfahrt zwischen ihnen gestaltete 
sich äusserst schwierig. Grosse Vorsicht musste während der 
Nacht angewandt werden, wir mussten kleine Segel machen 
und scharfen Ausguck halten um einen Zusammenstoss mit 
diesen Kolossen zu vermeiden. Am 7. December trafen in 
7° 7° 3. und 41" 44° W, wieder eine Auzahl Berge, und es 
erforderte wieder alle mögliche Anstrengung und die äusser- 
ste Wachsamkeit um von ihnen klar zu kommen. An diesem 
Tage kam ein wahrer Monstreberg in Sicht, 
sebaftlicher Schätzung des Kapitäns und ersten Officiers, be- 
trug. die Länge dieser enormen Eismasse zwischen 15 und 20 
Meilen und die Höhe von 300° bis 400° Der Kapitän des 
„Bunneraig* berichtet dass er am 20. December 1892 in 40° 
348. und 45° 53° W. eine mächtige Eisinsel passirt bat, 
deren Höhe voll 300° betrug und deren Lange zwischen 25 


Nach gemein- 
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und 30 Seemeilen schwankte. So gewaltig diese Abmessungen 
sind, so sind es doch nicht die grössten, die gemeldet wurden. 
Towson erzählt, dass während der Zeit vom December 1854 
bis April 1855 eine kompakte Eismasse von 44° S. und 28° 
W. nach 40° 8. und 20° W, getrieben ist, die noch weit um- 
fangreicher war. Einundzwanzig verschiedene Schiffe, die 
während den fünf Monaten diesen Eiskoloss passirten, haben 
darüber berichtet. Aus dem Mittel der verschiedenen Angaben 
ergab sich cine Höhe von 300° und eine Länge von 40 und 
60 Sremeilen, Die Form war die eines Hakens, dessen einer 
Schenkel 60 Meilen, der andere 40 Meilen lang war. Die 
durch dieses Eisgebirge gebildete Bay hatte einen Durchmesser 
von 40 Seemeilen. Wenn man bedenkt, dass ungefähr ein 
Neuntel des Berges über das Wasser hinausragt, so ergiebt 
das eine geradezu enorme Eismasse und man kaon sich über 
die Entstehung einer solchen nicht genug wundern. Sie scheint 
aber erklirlich, wenn wir uns ins Gedächtniss rufen, was 
James Ross über die grosse Eisbarriore im antarktischen Ge- 
biet berichtet. Er verfolgte den Rand dieser riesigen, steil- 
abfallenden Eisklipppe auf eine Entfernung von 450 Meilen, 
und fand, dass der Eismantel auf diese Entfernung unabänder- 
lich die nämliche Höhe und den gleichen Charakter trage. 
Die Dicke dieses Eismantels berechnete er auf über LOW". 
Aehnliches meldet auch Kapitan Wilkes: „An einzelnen Stellen 
segelten wir auf mehr denn 50 Seemeilen an einer senkrecht 
ins Wasser abfallenden Eiswand entlang die 154) bis 200° über 
das Wasser emporragte.“ 
(Schluss folgt.) 





Das Heben von Wracks. 





Es erscheint fremd, doch ist es eine Thatsache, dass 
die grösste Seemacht sich au eine andere Nation wenden 
muss, um sehr grosse Wracks ihrer Flotte zu heben; so 
wurde u. a. der „Howe“ von einer nichtenglischen Unter- 
nehmung gehoben. Man bat diesen Uebelstand in England 
eingesehen, und ist die „Liverpool Steam Tug Company” damit 
beschäftigt, Material einzurichten, um selbst die grössten Schiffe 
damit über Wasser zu bringen, 

Wie bekannt, bestehen zwei Methoden zum Heben ge- 
sunkener Schiffe. Die erste Methode besteht darin, durch 
Taucher das gesunkene Schiff möglichst wasserdicht zu machen, 
das Wasser dann auszupumpen und das Schiff wieder zum 
Schwimmen zu bringen. Dies ist jedoch nur möglich, so lange 
das Wrack in sehr seichtem Wasser liegt; bei grösserer Tiefe 
baut man oben auf dem Schiff eine wasserdichte Kammer, 
Betragt die Tiefe jedoch mehr als 5U—60m, sodass die Taucher 
das Schiff nicht mehr erreichen können, so muss die zweite 
Methode angewendet werden, welche dann besteht, schwere 
Kabel um das Schiff zu schlagen und letzteres theils durch die 
Wirkung des Unterschiedes zwischen Ebbe und Flutb, theils 
durch Winden zu heben. Diese Methode wird von der genannten 
Company in Anwendung gebracht werden. Ihr Material wird 
aus 4 grossen Pontons oder Leichtern, jeder mit einem Deplace- 
ment von 1000 Ton, bestehen. Die Kabel werden durch Kotter 
oder Schächte, in der Achse des Pontons liegend, nach unten 
geführt, sodass die Kraft stets in der Mitte wirkt und das volle 
Deplacement nutzbar gemacht werden kann, 


Je zwei Pontons werden nebeneinander gelegt. Das Wrack 
wird bis nahe au den Boden der Pontons gehoben, dann werden 
letztere voneinander entfernt, sodass das Wrack weiter gehoben 
und in seichtes Wasser gebracht werden kann. 

Die Pontons sind durch Längs- und Querschotten in eine 
Anzahl wasserdichter Kammern getbeilt, welche theils als 
Maschinenkammer und als Aufenthaltsräume für die Mann- 
schaft, theils auch ak Wasserkammern zur Regelung des 
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Deplacements dienen. Jeder Ponton wird 5 elektrisch bewegte 
Winden erhalten, welche senkrecht zur Längsachse verschoben 
werden können; gegenüber jeder Winde zu beiden Seiten, sowie 
am Bug sind schwere Poller zur Führung der sehr schweren 
Kabel angebracht. Die seitliche Verschiebbarkeit der Winden 
ist nothwendig. um bei verschiedenen Breiten der zu hebenden 
Wracks stets eine vertikale Zugkraft in den Kabeln zu behalten 
und die Pontons zu verhindern, dass sie sich einander nähern. 

Die Stablkabel werden 250--275 mm Umfang erhalten, 
also die grösste Stärke, bei welcher dieselben noch gehandhabt 
werden können, Die Windetrommeln werden nur eine ein- 
malige Kabelwindung aufnehmen können, scharfe Biegungen 
der Kabel oder Reibungen müssen sorgfältig vermieden werden. 

Die Winden werden mittelst einer Kammrad-Uebersetzung 
von vertikalen Achsen aus bewegt. Die Cylinder stehen mit 
Manometern in Verbindung, deren Angaben nach einem Central- 
punkt tiberbracht werden, wo jeden Augenblick die Zugkraft 
in jedem der Kabel abgelesen werden kann. 





Gerichtsentscheidungen. 


Handelsgericht zu Havre. 

Gegen die Dampfer-Gesellschaft „Chargenrs Reunis” und 
Kapitän Couen wurde von einem Ladungsempfänger Klage auf 
Zahlung der Summe von 2051 fres. erhoben, als Ersatz für 
Beschädigung, weiche eine mit einem Dampfer der Gesellschaft 
verschiffte Partie Häute in Folge schlechter Stauung erlitten. 
Gegen die Behauptung der Kläger, dass der Schaden durch 
Nachlissigkeit bei der Verstauung verursacht sei, wurde ein 
Einspruch nicht erhoben, und es handelte sich sonach nur um 
die Entscheidung, wer für diese Nachlässigkeit verantwortlich 
sei. Das Conossement enthielt die Klausel, dass die Gesellschaft 
nicht bafte für Schäden, die aus der Nachlässigkeit oder Irr- 
thümern des Kapitäns, der Mannschaft, Maschinisten, Heizer, 
Lootsen oder anderer Personen, die unter irgend einer Be- 
dingung an Bord angestellt sind, entstehen, Das Tribunal erkannte, 
dass die Klausel zu Recht bestehe und auf alle vom Kapitän 
begangene Irrtbümer und Fehler, insbesondere bei der Stanung 
der Ladung, Anwendung finde, Die Haftharkeit der Rheder 
komme demnach nur insoweit in Betracht, als ihnen persönlich 
die Unterlassung gehüriger Sorgfalt nachgewiesen werden könne. 
Es sei aber ohne Belang, dass die Ladung von Stauern gestaut 
worden sei, die von den Agenten der Gesellschaft in Montevideo 
Der Kapitän sei nach dem Gesetz der verant- 
für die Personen verantwortlich, 
Das Gericht ver- 


angestellt sind. 
wortliche Stauer und allein 
ilie bei dieser Arbeit beschäftigt werden. 
urtheilte daher den Kapitän zur Zahlung der eingeklagten 
Summe an die Kläger und zur Traguog der Kosten, 





Vermischtes, 


neaesten Feststellungen das Land, 
Vereinigten 


nach den 
wenn die 


Pera ist 
das dereinst, 
Staaten versiegen sollten, an Stelle dieser Letzteren den Bedarf 
zu decken berufen scheint. Die grössten Oelfelder liegen im 
Departement Piura und umfassen nach neweren Schätzungen 
ein Areal von T200 engl. Quadratmeilen. Die Pensylvanischen 
Oelfelder sind insgesammt nur 350 Quadratmeilen gross und 
haben im Laufe von 30 Jahren einen Ertrag von 516 Millionen 
Barrels ergeben. Das Bohpetroleum, das z. Z. in Peru ge- 
wonnen wird, enthält 84,0%, Kohlenstoff, 13,7", Wasserstoff 
und 1,4%, Sauerstoff, Durchweg trifft man in einer Tiefe 
von Si auf Quellen, in einzelnen Fallen sogar in 30° unter 
der Erdoberfläche. Das Maximum ist 1200°, Die Herstellung 


Petroleummuellen der 


Tr 


eines Brunnens von 1000' Tiefe kostet etwa 10000 .,#. Zwanzig 
gute Qnellen würden genügen, um einer Raffinerie ausreichende 
Mengen Rohpetroleum zu liefern. Der ganze Apparat wird 
auf etwa 400000 .# veranschlagt. Seit 1502 ist an 49 Stellen 
gebohrt worden, 44 der Bohrungen waren erfolgreich, sodass 
jetzt etwa 30.000 Gallonnen per Tag gewonnen werden. Die 
meisten Quellen sind in Händen einer Londoner Gesellschaft. 
Rohpetroleum wird z. Z. auch auf den veruanischen Eisen- 
bahnen als Heizmaterial verwendet, sowie in mehreren industriellen 
Etablissements und in den Gaswerken. 


Die Hamburg-Amerika-Linie übernalun von den Herren 
Deurer & Kaufmann einen JOpferdigen Daimler-Motor-Schlepper. 
welcher bestimmt ist, einem der neuen grossen Frachtdampfer 
als Beihoot zu dienen und in den westindischen Häfen die 
Leichter an und von Bord zu schleppen. Das auf der Werft 
von R. Heltz-Harbarg nach den Bauvorschriften der Linie 
construirte Fahrzeug erhielt als Betriebsmaschine einen neuen 
10 H. P. Daimler-Petroleum-Motor, welcher nach gleichem 
Princip wie die bekannten Daimler-Benzio-Motoren arbeitet 
und auf Grund dieser Construction vor dem Verschmatzen des 
Vergasers geschützt ist. Der mit gewöhnlichem Leuchtpetro- 
leum betriebene Motor arbeitet vorzüglich, und auf den mehr- 
sttindigen Probefahrten erwies sich die Verbrenuung der Petro- 
leum-Gase als eine so vollständige, dass die Insassen des Bootes 
in keiner Weise von Dunst oder Rust belästigt wurden. 


Der Getreideheber der Hamburg-Amerika-Linie ist im Laufe 
der vorigen Woche zur Ablieferung gekommen. Es ist dies 
der erste schwimmende Getreideelevator in Deutschland. Das 
auf der Werft von Brandenburg gebaute Fahrzeug ist aus 
Seine Linge beträgt 150%, Breite 30° 
Der Getreideheber 


bestem Stahl hergestelit. 
und der Tiefgang ist 5° beinessen worden. 
selbst ist von der Firma G. Luther in Braunschweig ber- 
gestellt, und besteht aus einer mit G00 indieirten Pferdestärken 
arbeitenden liegenden Compoundmaschine, die von zwei grossen 
Stahlkesseln ihren Dampf bekommt. Die Maschine setzt vier 
Luftpumpen in Bewegung, die das ım Schiffsraum liegende Ge- 
treide aufsaugen. Nach der Aufsaugung passiven die Körner- 
massen zwei automatisch wirkende geaichte Wagen, die zu 
Zeit je 500 ke aufuebmen, worauf die Waare in die lingsseits 
des Schiffes vertäuten Leichter befördert wird. Auf diese 
Weise können 100 Tons in einer Stunde bewältigt werden. 


Die englischen Rheder und Seeleute haben anfänglich 
nicht gerade eine grosse Meinung von den Vortheilen, die 
der Nord-Ostsee-Kanal für die Handelsschifffahrt bringen 
kann, gehabt, Um so bemerkenswerther ist die folgende Aus- 
lassung des Kapitäns des britischen Dampfers „Corannte*, die 
sich in einem englischen Schilffahrtsblatte befindet: „Ich kam 
mit meinem Schiffe durch den Kaiser Wilhelm-Kanal. Die 
Kosten beliefen sich auf ca. 200 .#. (Der Dampfer ist 375 
Netto-Registertos gross) und die Durchfahrt wurde in 8 Stunden 
von einem Ende des Kanals zum anderen bewerkstelligt. Es 
ist dadurch dem Schiffe ein grosser Gewinn an Zeit erwachsen. 
Bei Einschlagung der nördlichen Route von Skagen, wäre ich, 
wegen der lingeren Reise genüthigt gewesen, Helsingör anzu- 
laufen und dort Kohlen einzunehmen, was mit der Benutzung 
des Kanals fortgefallen ist. Ich habe in Folge der direkten 
Wegabkürzung und der Verminderung des Kohleneinnehmens 
in Helsingör zweı Tage gespart und werde, wenn in der näm- 
lichen Fahrt stets diese Route wiederwablon.” 

Der Dampfer war auf der Reise von Libau nach Ipswich 
(Suffolk). Er verhess den ersten Hafen am 15. October und 


kam um Mittag den 22. in Ipswich an. 








Schiffbau. Danzig. Der für Rechnung des Norddeutschen 
doyd auf der Werft von F, Schichau in Danzig in Bau be- 
findliche neve Doppelschraubendampfer „Bremen“ wird vor- 
aussichtlich am 14. November vom Stapel laufen. Der Dampfer 
„Bremen“ ist der letzte der vier grossen Passagier- und 
Frachtdampfer der „Barbarossa“-Ulasse. 

» = 
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Der auf der Werft des „Vulcan” für den Norddeutschen 
Lloyd in Bremen erbaute, am 1. August d. J. vom Stapel ge- 
lassene Dampfer „Friedrich der Grosse” ist jetzt in seinem 
Ausbau vullendet und wird, nunmehr die Werft verlassen und 
nach Swinemünde abgehen. um von dort aus Probefahrten in 
der Ostsee vorzunehmen. 

® 7 o 

Flensburg. Das der Deutschen Dampfschiffs- Rhederei 
(Kingsin-Linie} gehörige Dampfschiff „Niobe“, Pfaff, welches 
vor einiger Zeit nach Flensburg ging, um dort 2 neue Kessel 
für die Maschine und einen neuen Donkeykessel einzusetzen 
bat, am Donnerstag, deu 5. d. M. seine Probefahrt gemacht, 
welche zur vollen Zufriedenheit der Rhederei des Schiffes aus- 
gefallen ist. Die erzielten Resultate übersteigen bei Weitem 
aie gehegten Erwartungen und hatte das Schiff eine Durch- 
schoittsgeschwindigkeit von 12,5 Seemeilen per Stunde bei ver- 
hältnissmässig geringem Kohlenverbrauch. Dieser günstige Er- 
folg ist dadurch erreicht worden, dass die neuen Kessel etwas 
grösser sind als die früheren und dass man dem Schiff eine 
andere Schraube bezw. an Stelle der mit lusen Flügelo ver- 
sehenen Schraube eine solche mit festen Flügela und grösserer 
Steigung gegeben hat. 

+ 


Geesteminde. Ausser dem grossen Dampfer, den die 
Hanburg-Amerikanische Packetfahrtgesellschaft der Werft von 
J.C. Tecklenborg. zum Bau übertragen hat, wurde derselben 
Werft von der Rhederei, für die sie vor Kurzem den Dampfer 
„Alster" ablivferte, ein zweiter Dampfer in Auftrag gegeben. 
Der von der Packetfahrtgesellschaft bestellte Dampfer erhält 
eine Länge von 420° und wird, der grösste der bis jetzt an 
der Weser gebaute Dampfer werden. 








Die Direction der Deutschen Seewarte hat ihren Bericht 
über die Tätigkeit des Instituts im Jahre 18905 herausgegeben 
und zwar als Beiheft 1 zu den Annalen der Hydrographie und 
Maritimen Meterologie. Der Abtheilung I liegt die Maritime 
Meterglogte ob; der Abtheilung II ist die Beschaffung und 
Prüfung von nautischen, meteorologischen und magnetischen 
Instrumenten und Apparaten unterstellt, sowie die Anwendung 
der Lebre vom Magnetismus in der Navigation, die Modell- 
und Iustrumenten -Sammlung, während die Abtheilung LI mir 
der Pilege der Witterungskunde, der Küsten-Metevrologie und 
des Sturmwärnungswesens in Deutschlaud betraut ist. Die 
Abtheilung IV, das Cbronometer-Prüfungs-Institut, wurde im 
Laufe des Berichtsjabres vielfach durch Chronometerfabrikanten 
und Kapitäne in Anspruch genommen. Es folgen noch: Ein 
Speztalbericht über die Thitigkeit der Abtheilung für die Her- 
ausgabe von Segelbandbüchern in Verbindung mit Küstenbe- 
schreibungen; ein Bericht über die wissenschaftlichen Arbeiten, 
Zusammenstellung der Anemometer-Prüfungen an der Deutschen 
Seewarte; ein Bericht über die litrarische Thatigkeit und den 
Wissenscbaftlichen Verkehr des deutschen Meteorvlogischen 
Instituts ues, w. In einem Anbang zu dem Jahresberichte 
befindet sich ferner ein Verzeichnis der Geschenke an Büchern, 
Zeitschriften und Karten, welche die Deutsche Seewarte für 
ihre Bibliothek in dem Zeitraum vom 1. Januar bis 31. Dezember 
1845 erhalten hat. 

An Erfindungen neuer Vorrichtungen zur Rettung von 
Menschenleben auf See, wie allgemein zur Erhöhung der 
Sicherheit der Schifffahrt hat es in jüngster. Zeit nicht gefehlt. 
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Das „Schiff im Schiff” des Herrn Gutmann und den Präventer 
des Herrn Prusse haben wir bereits erwähnt. Hinzuzufügen 
sind noch die Ballons, die, wenn das Schiff Neigung zum 
Sinken verrathen sollte, sich mit Kohlensäure füllen und als 
Schwimmblasen dienen, dann die Reihe von Bojen, die auf der 
Route Eugland—New-York in Abständen von je einer Meile 
verankert werden sollen, in dreifachen Linien, sodass eine 
Fahrstrasse für ausgehende und eine andere für rückkehrende 
Dampfer gebildet wird, Das Projekt ist zwar nicht ganz neu, 
feiert aber wieder einmal seine Auferstehung und zwar in ver- 
vollkommeter Form. Die Bojen sollen nämlich neuerdings 
nicht nur erleuchtet, sondern gleichzeitig auch derart konstru- 
irt werden, dass sie Schiffbrüchigen als Aufenthaltsort dienen 
können. Wer sich unterwegs anders besinut und die Reise 
aufgeben will, steigt aus und wartet bei Boje Y oder Z bis 
der nächste Dampfer in eutgegengesetzter Richtung vorbeifährt, 
der ihn dann wieder zurück bringt. Verrechnung der Passage- 
preise geschieht automatisch. Schliesslich ist noch ein neues 
Rettungsboct eines Amerikaners zu verzeichnen, das alle er- 
denkliche Eigenschaften hat; es besteht aus einem Haupt- und 
zwei Nebenschiffskörpern, Das ganze ist halb Whalback halb 
Katamarung. Es kaon über und unter Wasser schwimmen, 
steuert sich selbst, treibt sich selbst ohne äussere Kraft vorwärts, 
kurz und gut es thut Alles was mano verlangen kann. 


Schitfeverkäufe. Das engl, Schiff „First Lancarshire* 
1370,1286 Registertons, 1875 bei Osbourne, Graham & Co., 
Sunderland gebaut ist an Gust. A. Lindblom & Aloar Süderland, 
Abo, Finnland verkauft und führt jetzt den Namen „Endynmion“ 
(Kapitän A. K. Sonhnström). Lloyddampfer „Danzig“ verkauft 
au Rob. M. Sioman & Co., erhält den Namen „Frascati“. 








Personalvermehrung in der englischen Marine. In der 
englischen Marine, die in den letzten 10 Jahren einen Zuwachs 
von 70 Schiffen erfahren hat, und welcher in den nächsten 3 
Jahren weitere {4 zuwachsen werden, denkt man ernstlich an 
die Abkürzung der Dienstzeit behufs Vermehrung der ausge- 
bildeten Reservisten. Vor 10 Jahren hatte man 55 000, heute 
vU000 Mann an Bord. Auf diese Weise ist es möglich ge- 
wesen, bei den letzten Manövern 105 Schiffe mit Kriegsbe- 
satzung in Dienst zu stellen. Man wil jährlich 2 Klassen von 
je 5000 Reservisten schaffen, deren erste aus Leuten besteht, 
die 5 Jahre aktiv dienten und jährlich 28 Tage üben, dabei 
240 „# Sold beziehen sollen, während die zweite analog der 
heutigen Reserve rund 112 .# Sold beziehen, aber 2 Munate 
üben soll. In sieben Jahren würde man so 7906) geschulte 
Reservisten haben und aufhören, die zweite Klasse zu ver- 
mehren. Die Reservisten sullen daun nur noch aus Leuten 
bestehen, die 5 Jahre aktiv dienten. Die Frage des Anbord- 
haltens des vermehrten Personals wird aber dazu führen müssen, 
die Dienstzeit abzukürzen, we, mit derselben Zahl an Bord, 
mehr Leute schulen zu können. 


Rostock und der Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal, Man 
schreibt der W.-Z. aus Rostock. Der Schiffsverkehr durch den 
Nordostseekanal nach hier hat sich seit der Eröffnung des 
Kanals in verbältnissmässig engen Grenzen gehalten. Die 
grösseren Frachtdampfer, die vou’ britischen Häfen kamen oder 
nach dem Nordostseegebiet ausgingen, benutzten fast sämmtlich 
div alte Schifffahrtsstrasse um Jütiand. Neuerdings ist auch 
die im Vorjahre zwischen Hamburg und hier eingerichtete 
Tourendampferlinie eingegangen. Dagegen wird die Kanal- 
route häufig von Segelfahrzeugen eingeschlagen 
Während der letzten Wochen sind hier mehrfach Hamburger 
Leichterfahrzeuge mit Petroleum und Güterladungen eingetroffen. 
Aller Wabrscheinlichkeit nach werden diese Beziehungen auch 
in Zukunft von Dauer bleiben. Eine weitere Ausdehnung 


kleineren 
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dürften dieselben noch nach der Inbetriehsetzung des Kanals 
Güstrow-Bützow erhalten. Ist dieser Kanal zunächst für 
Schleppfahrzenge bestimmt, so könnte derselbe doch auch von 
kleineren Serfahrzengen his zu einem Tiefgang von 1,50 Meter 
befahren werden, falls sich die Fracht lohnen würde. Beim 
Miblendamm, wo sich die Einfahrtsschleuse zu dem Schiff- 
fahrtsweg Rostock-Gustrow befindet, wird ein grüsserer Pack- 
hof mit verschiedenen Abtheilungen für die einzelnen Stationen 
des Flusslaufes angelegt. 





Kleine Mittheilungen. 





Nach einem Rentertelegramm aus Washington soll Japan 
mit Firmen in San Francisco und Philadelphia Kontrakte auf 
Lieferung je eines grossen Kreuzers abgeschlossen haben. 


* . 
° 


Die Knappheit an Segelschiffsräumte im amerikanischen 
Markte, hat zur Folge gehabt, dass auch eine ganze Anzahl 
von grossem Vor- und Achterschoonern, der amerikanischen 
Küstenfahrt für Reisen nach Europa gechartert sind. Einer 
der grössten und neuesten Segler dieser Klasse „Wiliam B. 
Palmer” ist mit 3000 Tons Getreide und Stückgut für 12000 8 
in lump sum nach Antwerpen befrachtet. 


* « 
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Herr Kapitän zur See a. D. Meuss ist mit Wahrnehmung 
der Geschäfte eines Directionsmitgliedes bei der Seewarte be- 
auftragt worden. 


Der deutsche Kaiser hat dem Kapitäu des britischen 
Dampfers ,,Tafna*, Orehard, eine goldene Uhr und sem Bild- 
niss verliehen für die Dienste, die der Kapitän bei dem Unfall 
der Elsflether Bark „Athbene”, über den wir s. Z. an dieser 
Stelle ausführlich berichtet haben, geleistet hat. 





Seeamtsentscheidungen. 





Seeamt zu Flensburg. 
Sitzung vom 6. November. In dieser Sitzung des Seeamts 
stand Termin an zur Fortsetzung der Verhandlung des Seeun- 
falls, betreffend den Zusammenstoss des Flensburger Dampfers 
„Maia“ mit dem englischen Dampfer , Effective’ am 22. August 
bei Skagen. Aus der erster Verhandlung die am 9. Septbr. 
stattfand, ist Folgendes kurz zu rekapitulrren: Der Flensburger 
Dampfer „Maia“, Rhederei Holm & Molzen, befand sich 
auf der Reise von Schweden sach Grimsby mit einer Holz- 
ladung. Durch den Zusammenstoss erlitt der Dampfer „Main“ 
so erhebliche Beschädigung, dass er auf den Grund gesetzt 
werden Die Wache hatte zur Zeit des Unfalles der 
erste Steuermann Güdesen. Letzterer hat es unterlassen, den 
Kapitän Möller zu wecken als Skagens Feuerschiff in Sieht 
kam. In der Verbandlung am 9, September hielt der Reichs- 
kommissar die Sache für so unklar, dass es ihm nothwendig er- 
schien, erst den andern Theil zu hören. Inzwischen ist die 
Verklarung des englischen Dampfers eingegangen. Aus der- 
selben geht bervor, dass ein in_der Nähe befindlicher norwegi- 
scher Dampfer „Ruusdal” die verschiedenen Pfiffe gehört hat. 
Der Reichskommissar rügt es, dass der Steuermann Güdesen 
nicht den Kapitän, wie befohlen, geweckt und die Maschine 
nicht auf volle Kraft rückwärts gestellt habe. Er müsse den 
Antrag stellen, dem Steuermanan Güdesen sowohl sein Schiffer- 
wie auch sein Steuermannspatent zu entziehen. Das Sevamt 
gelangt zu dem Spruch, dass die Kursäuderung des englischen 
Dampfers die erste Veranlassung zum Unfall gewesen sei und 
die „Maia* hätte stoppen und rückwärts gehen müssen und 


musste, 


darch diese Unterlassung in zweiter Linie den Unfall herbei- 
geführt. Das Secamt habe keine Veranlassung gefunden, wegen 
dieser Fehler dem Steuermann Giidesen seine Patente zu ent- 
ziehen, 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom {. November, In dieser stark besuchten 
Versammlung machte der Vorsitzende nach Erörterung der 
eingegangenen Schreiben zunächst auf den ın der „Hansa“ vom 
31. Oktober und 7. November enthaltenen Artikel des Herrn 
Navigationsschuldirectors Jungelaus über die „Einwirkung der 
elektrischen Licht- und Kraftbefürderungs- Anlagen in Schiffen 
auf den Kompass” aufmerksam, der mit grosser Klarheit das 
interessante und wichtige Thema behandelte. Zur T.-O. stand: 
»Desertionen der Seeleute und Mittel zu ihrer Verhütung“, ein 
Gegenstand, der eine äusserst eingehende und lebhafte Erürte- 
rung fand. Herr Kapitän Fokkes wies an der Hand der 
Statistik nach, dass die Desertionen in Allgemeinen abgenom- 
men. Diese hätten vorwiegend ihre Ursachen in wirthschaft- 
lichen Verbältnissen; von untergeordneter Bedeutung seien 
andere Faktoren wie Verführung, schlechte Behandlung an 
Bord. Was die Verführung durch „erimps” anbelange, so sei 
übrigens eine Zunahme derselben zu konstatiren. Der Redner 
tritt für gesetzliche Maassnahmen in dem Sinne ein, dass den 
Kapitänen verboten werden soll, Vorschüsse von gıösserem Be- 
trage auszuzahlen. Von anderer Seite wurde dieser Vorschlag 
lebhaft angefochten. Der Schiffer sei den fremden "Hafen- 
usancen gegenüber machtlos. Wo Vorschüsse von grüsservın 
Betrage üblich seien, müsse der Schiffer sie gewähren, sonst 
bekomme er keine Leute, oder er sei darauf angewiesen, die 
Differenz selbst zu bezahlen bez. sie dem Rheder in Rechnung 
zu stellen. Dann komme der ,crimp* doch wieder zu seinem 
Gelde und werde cs sich nach wie vor angelegen sein lassen, 
die Leute zur Desertion zu verleiten, Nach langer Debatte 
wurde folgende Resolution angenommen: „Der nautische Verein 
hält gesetzliche Maassregeln zur Beseitigung der Verführung 
der Seeleute zur Desertion für zwecklos und sieht die einzige 
Möglichkeit, derselben den Boden zu entziehen, in einer Ein- 
wirkung auf die Seeleute selbst.” Nächste T.-O.: 1) Besprechung 
der Methode des Herrn Kapitän Lücke zur Verhinderung der 
Selbstentzündung der Koblenladungen. 2) Verminderung der 
Deckslast. 


Verein deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom It. November. Aufgenommen werden als 
neue Mitglieder Kapt. Schmidt D. „Baroda” and Kapt. Meggeuse 
D. ,, Australia”. Für das Museum des Vereins sind eingegaugen 
verschiedene Gerätbe aus Bambus, Geschenke der Frau Wittwe 
Beuöhr. Zwei Kapitine sind zur Aufnahme vorgeschlagen. 
Der Vorsitzende macht auf einige Mittheilungen aus den Nach- 
richten für Seefahrer aufmerksam, Aus der Hansa vom 31. 
Oktober wind ein Artikel über Einführung einer Wittwen- und 
Waisenkasse seitens der Seeberufs-Genossenschaft verlesen, 
ferner ein Artikel „Aus Briefen deutscher Kapitäne* über Aus- 
Zur T.-O. 
Bemannungsfrage wird geltend gemacht, dass es im Grunde 
eine schlechte Praxis sei Schiffe zu schwach zu bemannen; 
da es im Interesse ihrer Instandhaltung liege, eine ausreichende 
Bemannung an Bord zu führen. Vor Allem müssen die 
Kapitine sich selbst helfen und darauf dringen, dass ihre 
Schiffe gehörig bemannt werden, Der Uebelstand bestehe 
darin, dass die absolute Mannschaftszahl so weit herabgemin- 
dert sei, dass der Ausfall von nur einem einzigen Mann, (sei 
es durch Krankheit, Unfall ete.) so schwer wiege, dass das 


pumpen des Bilgewassers bei Salpeterladungen. 
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Manöveriren des Schiffes dadurch beeinträchtigt werde. An sich 
sei die Herabminderung der Mannschaft durch die modernen 
Einrichtungen berechtigt. Es sollte aber Rücksicht auf den Fall 


von Krankheit, tiberbaupt eines Ausfalles an Arbeitskraft ge- 
nommen werden, Eine Skala sei aber entschieden zu verwerfen. 


Wenn etwas gethan werden sollte, so müsste eine Begutach- 
tungskommission für jedes Schiff eingesetzt werden, etwa unter 
der Leitung der Seeberufs-Genossenschaft. Nächste Sitzung 
Mittwoch den 25. November. 


Verein Deutscher Seesteuerleuts zu Hamburg-Altona. 


Die Versammlung vom 5. d. M. war sehr stark besucht. 
Nachdem zunächst ein Herr als Mitglied in den Verein auf- 
genommen war, erfolgte der Bericht des Uassierers, laut 
welchem der verflossene Monat der bisher günstigste im ganzen 
Jahre gewesen sei; die Brutto-Einnahme desselben stehe nur 
um etwa 100 „# der des ganzen Jahres 1593 nach und sei 
der Reinüberschuss fast derselbe, wie im dritten Quartale 


dieses Jahres. Herr Pastor Jungclausen erhielt sodann das 
Wort zu einem Vortrage über „Seemanusmission, deren 


Zwecke und Ziele” An diesen Vortrag, dem die Mitglieder 
mit gespannter Aufmerksamkeit gefolgt waren, schloss sich eine 
eingehende Debatte, in welcher namentlich die hier in Hamburg 
in unerhörten Maasse zu Tage tretenden Missstünde des Heuer- 
und Schlafbaasenwesens, sowie der Stellenrermittlung für 
Schiffsjungen beleuchtet wurden. Hierauf wurden noch 3 
Ersatzwahlen zum Verwaltungsrathe für in See gegangene 
Mitglieder vorgenommen, sowie die Eingänge erledigt und dana 
die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den I1. November 1846. 


Die Lage unseres Frachtenmarktes ist, sowohl was die 
Aus- als auch die Heimfrachten anbetrifft, noch immer un- 


verändert. 


Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Iredale” Tacoma,U. K. Cont, 25;— netto, Weizen. 
„Lanarksiıre“ Chilen. Salpeterplätze, OK. Cont, 17,6%. ',, direkt. 
„Dee“ Taltalı U.K. Cont. 17,6 +). Y, direkt. 

Cambrian Chieftain” Newcastle N.S.W. Valparaiso f. o., Pisa- 
Gd. direkt, Kohlen. 
R., Sydney, London 


gua range 13-0 *). 

1017 T. 
Stückgüter. 

»Chilit New Seeland London 26,3, Weizenbasis. 

» Fingal” Calcutta,San Francisco $3", Jute, December/Januar 
Abladung. 


Cardiganshire” Swansea, San Francisco 18 —, Kellen. 


» Marga” 256 per Ton Reg., 


»Celtic Monarch” LiverpoolSan Francisco 19, —, Stückgüter. 
„Anamba“ Middlesbro, Fremantle 235, Stückgüter. 


Regent” Liverpool, Caleutta 22,6 sterling, Salz. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & to. 
New-York, den 30. Oktober 1546. 


Ein entscheidender und ungüstiger Wechsel ist im Dampfer- 
befrachtungsgeschäft eingetreten, hervorgerufen durch die nahe- 
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zu absolute Stockuag in der Nachfrage für unsere Cerealien 
und durch das panische Gefühl bei den Rhedern, für ibre 
Schiffe Verwendung zu den besten erlangbaren Katen zu 
sichern. Während unsere Märkte noch eine gute Zah: Dampfer 
absorbiren, scheint es, dass diese doch hauptsächlich, wo nicht 
ganz, aufgenommen werden, um frühere Engagements zu 
decken, da ÖOrdres von auswärts für Volladungen ausserst 
knapp geworden sind, während in Berthfrachter noch ein leb- 
haftes Geschäft besteht. Raten für naheliegende Beladungen 
haben nicht erheblich gelitten, da der Mange! an Räumte und 
die zahlreichen Nachfragen unserer Bertk-Verlader unseren 
Markt stützen: das Angebot für Dampfer zur Beladung im 
Anfang December und von da an bis in die Frühjahrsmonate 
ist aber selten grösser gewesen und jedes vernünftige Gegen- 
angebot, wird, wenn es erlangt werden kann, von den Rhedern 
prompt angenommen. Es scheint indessen kein Bedürfniss 
vorzuliegen, die Raten weiter herunterzudrücken, da allgemein 
zugegeben wird, dass nach der Präsidentenwahl eme ernente 
Thatigkeit in unserem Markte kommen wird und ein Wieder- 
aufleben der Frachten erwartet werden darf. Augenblicklich 
sind aber die meisten unserer Verschiffer, wiewchl sie das 
Zutrauen in eine befriedigende Lisung der Finanzfrage haben, 
garnicht geneigt, sich in neue Unternehmungen einzulassen 
und jeder Versuch, Räumte zu placiren, würde nur den Erfolg 
haben, unseren Frachtenmarkt herabzustimmen ohne etwas zu 
erreichen, Der Markt für Seglerriumte hat seit unserem 
letzten Bericht keine Aenderung erfahren. Tonnage bleibt 
äusserst knapp und Raten sind sehr fest bei guter Nachfrage 
nach allen Richtungen, wiewohl der Umfang des zustande ge- 
kommenen Geschäftes nothwendigerweise durch die Schwierig- 
keit. passende Schiffe zu erhalten, begrenzt ist. 
















i | Mehl in 
Wir notiren | Getreide, | Patina’ | Säcken. | er 
| "ja. Oelkuch.)| U" 








Liverpool, Dpfr. (54d. 25230; 20 13 a20 
London, Dpfr. tid. 25 22:6 ‘17. Ga20, 
Glasgow. Dpfr. (5! ad. 27,6, (20 20; 
Bristol tid. Jan. 276 22.6 20 
Hull Watt, dee. 30 22,6 120, 
Leith fabhid,, 30 22% au, 
Newcastle Wast,d. „ 30 26 2) 
Hamburg 1753 Jan. 11,4 25.9 22 eants. 50 mk, 
Rotterdam Ile, Jan. 130 cts. [224K ets. |l2albe 
Amsterdam Ile 4 SO ets. llaltic 
Copenhagen "> pr 32,6 25 
Bordeaux En Sh oents, és. 
Antwerpen bud. Now 27 6 20 
nf ,4- Dee, 
Bremen 0& Jan. Be, »2c Walde, 
Jan.aFeb. 
Marseille Ad. 2 j20 22.0325 


Baumwolle, Liverpool, 3-16d.  — 


Hamburg °,c. — Rotterdam 37,0. — 


gepresst: 
Amsterdam 37%, €. 


— Antwerpen 3-16d. — Bremen de. — Marseille 3-16 d. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. ©. Direot, Continent. Shanehai 


Bak, UK. 


Getreide per Dampfer 4.6 16 43 4 


Raff. Petrol. 


per Segl. „eur ce enee Herne 20033. 2... io. 


Hongkong. Java Caleutta, Japan 


Getreide per Dainpfer 


Raff. Petr. per Segl 18',,«. 









Kupfer- und Messingwaaren-Fabrik i. D. C. Schnoor, Inhaber: F. W. Barthels 
Kupferschinied und Plumber. 


Fabrik und Lager von Kupfer-, Messing-, Blei- und Bisenröhren, sowie Frischwasser-Condensir- 

Apparaten eigener Construction. — Uebernahmy vollständiger Rohranlagen für Sohlffe u. Fabriken. 

— Anfertigung von Kupfer- Seen aller Art. — Sämmtliche Reparaturen an Röhren, Pumpen we 
sowie Verzinnen von Kup d Messing-Küohen- und Combiisen-Gesohirr prompt und billig 


Eigene Fabrik: Im Freihafen, Steinwärder: Nonlorelbstrasse 4! Telephon 21. Amt Steinwärder, 
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l. Preis: Hamburg 1876. ——— En gros — Flaggenfabrik — Export ——— |, Preis: Hamburg 1889. 
Anfertigung von gestiokten Fahnen, Bannern, Firmen- und Wappen-Flaggen aller Länder. Consulatsschilder. Engros-Lager 
von Fiaggentuch. Segeltuch, roh. getheert und unverstocklich präparirt, jeglicher Art. Fabrik und Vermiethung von ¥ 

BER Theer-Persennigen WE und chemisch wasserdicht präparirten Wagenplanen und Decken. 
Ai > eS CSE I KE RE RE AE EK > o> >t ee eee HB 


Ess Ele Cradock & Co. Berlin W. 62. 


Schlepptrossen Ankertaue 


suite tee DLAHLDRANISEILE ame Tuer 


Drahtseilwerke in Wakefield, England. 


Vertreter für Hamburg und Umgegend: A. Lythall, Hamburg, nn. 6. 


Petroleum=Jltotorboote 


in Grössen von ca. 8 bis 60 Personen fassend, habe stets vorräthig zur prompten Lieferung. 


Gefällige Anfragen erbeten an 29, Stief, Hamburg, 
Ridingsmarkt 56. 


> os o> ce > ee SD eee ee ce SO ee GD ee oD ee > > ee < oS SEES 
5 “GÄTH & PEINE, fr Raichenstr. 1 (am Fischmarkt) HA HAMBURG, „Forscher 77 
: 














~~ FJ. C. Gätje, ship hale 


tan Schiffsprowiant und Materialien. | 
HAMBURG, I. Vorsetzen No. 21. Mikrophon Amt 1 4503. | 
=r == Ser — 


“Fate Sehbiffsbedarf und Export, Lichen-. Pitchpine- Teak-, 

SPECIALITAT: Amerik, esch. Ruder in allen Längen.  Exchen-, Buchen-, Föhren- u. 

ol ; Amerik. Hickory-Hammer- und Hackenstiole, aghast all. Dimensionen, 

5 j Cru Behlen, Sienhols & Paullen Nadf,, Hamburg. 








Mantels & Co. 


HAMBURG. 


sulfstabelle zur 


berehnung von Gagen Nile ct ae & 


für einzelne Tage eines Monats 
nach 


Reichsmark und Pfennigen 
von 1—250 Mark. 
— Preis 75 Pfennig. — 


Ghardt & Mehtorf 


Hamburg. 
9 Verlagsbuchhandlung. 











kolrungs- Cementin 


Be jekleidungsmittel 
für 'w ärmele itungen. 
a Grosse Vortheile vor sämmilichen anderen 


bekannten lsolirungsmitteln bei * 
unerreichter Haltbarkeit, 





— Feinste Referenzen. —S 
Lieferanten für die Marine, grösseren Rhedereien und Schiffswerften. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtor!f in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautischo Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Poutimter und Zeitungs- 
tionen des In- und Auslandes, sowie die 

Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Corres 
zu richten an 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Se 
heiten an die Verlagshandiung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


ndenzen für die Redaktion sind 
apitan R. Landerer, Hamburg, 












Preis, 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch «österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern ü 50 Pfg. 


Anzeigen, 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Runm werden 40 Pig, berechnet. 


Annahme: Durch die a sowie 
die Annoncen-Expeditionen Bremen durch 
die Puchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 


__Frühere Jahrgänge (1864 U £) und Nom und Nummern > „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 





1896 No. 47. 


Hamburg, den 21. November 


XXXI Jahrgang. 








Inhalt: Auf dem Ausguck. 


— Kleine Mittbeilungen. — Voreinpnachrichten. 


— Belgise the Hafenbauten. 
tischen Meer (Schluss). — Zum Unterricht in den Fachschulen der Handelsmarine. — Seeamtsentscheidungen. 
— Frachtenberichte. 


— Ueber Eisberge in den Südlichen Oceanen und im Antark- 
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Auf FE Ausguck. 


Die im Verein deutscher Seeschiffer zu Ham- 
burg gepflogenen Erörterungen über die Bemannungs- 
frage haben wenig Positives zu Tage gefördert. Die 
eine Ueberzeugung hat man freilich aus den Ver- 
handlungen gewonnen, dass das von der britischen 
Kommission aufgestellte Schema für die Mannschafts- 
zahl keine Verbesserung bedeute. Bei jeder 
sresetzlichen Regelung der Bemannung wird man 
nothgedrungen immer wieder auf ein Schema zurück- 
kommen, sei es, dass man Tonnengehalt, Pferdestärken, 
Kohlenverbrauch oder Segelareal als Grundlage für 
die Bemessung der Mannschaftszahl nimmt Alle 
diese Grundlagen sind im höchsten Grade anfechtbar. 
Es bleibe demnach nur der eine Weg übrig, eine 
Begutachtungskommission zu bilden, die in jedem 
einzelnen Falle die endgültige Entscheidung über 
die Bemannungszahl zu treffen hätte. Dass Dies 
zu ungeheueren Unzuträglichkeiten führen würde, 
namentlich wenn die Kommission aus Beamten 
zusammengesetzt werden sollte, liegt auf der Hand. 
Wenn man übrigens an die Bemannungsstärke der 
deutschen Segelschiffe die Skala der englischen 
Kommission anlegt, so wird sich kaum ein Fahr- 
zeug finden, das nennenswerth weniger Besatzung 
hätte, als wie diese Skala angiebt, wohl aber sind 
viele darunter, die wesentlich stärker fahren. Zum 
Vergleich folgende Gegenüberstellung der Be- 
mannung einzelner deutscher Segler mit den ent- 
sprechenden Angaben der Bemannungsskala: 


— Vermischtes. 
| Gattung Tons Bemannung Bemann. 
effektiv n. Skala 
Vollschiff TIS 18 14 
Bark 1140 19 18? /, 
Vollschiff 1825 23 241. 
Viermastschiff 2971 32 301, 
Bark 428 13 91/, 
Brigg 307 10 Tu, 
Schoonerbrigg 244 8 67), 
Dreim.-Schooner 224 8 61), 


Welchen Einfluss, ganz abgesehen von den 
mitwirkenden übrigen Faktoren, allein die Bauart 
auf die erforderliche Bemannung ausübt, zeigt sich 
in den letzten Zahlen. Ein Vor- und Achterschooner 
von 307 Tons beispielsweise würde mit 7 Vollbe- 
falırenen und einem Jungen, wie es die Skala 
angiebt, noch recht stark bemannt sein, für eine 
Bark würde die Besatzung sicher nicht ausreichen. 
Es ist aus den Angaben des Handbuchs für die 
deutsche Handelsmarine, dem die obigen Zahlen 
über Bemannungsstärke entnommen sind, nicht er- 
sichtlich, wie viel von den Besatzungen Vollbefahrene 


sinfl, was zu einem genauen Vergleich erforderlich 
wäre, da die britische Skala nur solche (Schiffer, 


Steuermann, Matrosen, Köche ete.) für voll zählt 
und einen Jungen als '/,, einen Leichtmatrosen als 
®/, Mann rechnet. So gross wird aber die Zahl 
der Nichtvollhefahrenen nicht sein, dass sich das 
Verhältniss wesentlich zu Ungunsten der effektiven 
Bemannung ändert, klagt man doch überall, dass die 
(deutschen Schiffe keine Jungen mitnehmen wollen. 


an 
on 
res 


Wie sich die Bemannung der Dampfer zu den 
Zahlen der Skala stellt, lässt sich nicht nachweisen, 
‚la keine Angaben verfügbar sind, in denen «das 
Deeks- und Maschinenpersonal getrennt aufgeführt 
ist, und britische Skala bei der 
Bemessung der Dampfer den Kohlenverbrauch zu 
Grunde legt. über den Aufzeichnungen gleichfalls 
niebt vorhanden sind. 


ausserdem die 


In der seit Langem schwebenden Behringsmeer- 
frage scheint nunmehr ein weiterer Schritt zur 
sein. Die Regierungen der 
Vereinigten Staaten und Grossbritanniens sind vor 
etwa vier Monaten übereingekommen, gemeinschaft- 
lich eine Konunission Sachverständiger zu ernennen, 
die an Ort und Stelle die Ursachen des Schwindens 
der Pelzrobben ergründen soll. Der Bericht dieser 
gemeinschaftlichen Kommission liegt nun vor, und 
bestätigt, was man in den Vereinigten Staaten 
sehon längst erkannt, dass der Fang der Thiere 
auf offenem Meer eine der wichtigsten Ursuchen 
der Ausrottung ist. Das 
wichtig, als es die Unhaltbarkeit der 


Lösung gethan zu 


Ergebniss ist in sotern 
britischen 
Behauptung, «die Verminderung der Heerlen rühre 
von dem früheren Abschlachten der Thiere auf den 
Pribilof-Inseln her, darlegt. Bis zum Jahre 1889 
hatte nämlich eine amerikanische Gesellschaft das 
Recht auf diesen Inseln bis zu 100000 Robben im 
Jahr zu erlegen. Seit Ablaut dieses Vorrechts ist 
‘lurch die Regierung der Vereinigten Staaten eine 
Verordnung erlassen, wonach das Schlagen der 
Robben im Umkreis von 60 Meilen von den Inseln 
zänzlich untersagt ist. 
l. Mai bis 31 Juli 
amerikanischen 
weiten, beinahe den halben Theil des Stillen Ozeans 


Während der Schonzeit vom 
dürften. laut Verbot der 


Regierung auch innerhalb eines 
zwischen den Vereinigten Staaten und Japan um- 
fassenden Gebietes keine Robben gefangen werden, 
An diese Verordnung 
dischen wenig gekehrt, 
solange nicht direct amerikanisches Territorialgebiet 


huben sich aber die cana- 


Finger selhstverständlich 
in Frage kam. Die Grenze dieses Sehongebiets 
läuft von der Küste det 
auf dem 35. Breitenparallel entlang westwärts bis 
anf 150% Länge, folgt dann diesem Meridian ent- 
lang nordwärts bis aut 61° N. Br. und wendet sich 


\ereinizten Staaten aus 


von «da nordostwärts nach der Mitte der Behrings- 
nach 


Was die Folgen dieser 


strasse und verläuft ven da wieder recht 
Norden bis ins Eismeer, 
Feststellung det 
werden, ist nicht bekannt. 


Grossbritannien Kunzessionen machen une einer Kin- 


Kommission sein 
Jedenfalls wird 


shenerwähnten 
much 


schränkung, we nieht einem giinglehen Verhur des 
Funves anf offenem Meer Zustimmen müssen. 


lebhafte Umtroverse ist in letater Zeit 
Seltiffbarkoit «les Magda» 


Eine 
in Taresblättern über die 


> Tue 


jenenstroms, bis hinauf nach Barranquilla geführt 
worden, Eine bekannte deutsch -columbianische 
Firma. die sich durch ihre Energie und Unter- 
nehmungslust schnell einen Ruf erworben hat — 
Westindienfahrer werden sie, aueh ohne dass wir 
— hat die An- 
gclegenheit in Fluss gebracht in der Absicht, dic 


den Namen nennen, herausfinden 


Rheder und Kapitäne zu einem Versuche, die Schiffe 
bis nach Barranquilla zu bringen, aufzumuntern. 
Direkte und indirekte Versuche, die Seeleute zu 
Unternehmen, die vom nautischen Gesichtspunkte 
riskant erscheinen müssen, zu überreden, sind 
draussen im Antillen-Meer nichts Seltenes und hie 
da lässt sich wohl ein Neuling zu solchen verleiten. 
einmal hat Lehrgeld zahlen müssen. Die 
Schifffahrt auf dem Magdalenenstrom spielt für 
Columbien eine grosse Rolle; sie ist gewissermaassen 
für dieses Land eine Lebensfrage, und es ist daher 


bis #ı 


seitens der columbianisehen 
Kaufleute immer wieder versucht wird, Schiffsführer 
zu einem solchen Unternehmen zu verlocken. Im 
Jahre 1875 hat allerdings das deutsche Kriegs- 
schiff „Augusta“ die Barre passirt und ist bis 
nach der Stadt himanfgedampfit. Aber gerade diese: 
Versuch hat, wiewohl er glücklich abgelaufen ist. 


erklärlich, dass es 


Jdargerhun, dass der Magdalenenstrom kein Fahr- 
wasser für die Handelsschiffe ist.  Dieselben 


sind nieht in der Lage, wie es die „Augusta” ge- 
than hat, Bote Fahr- 
wasser, das sich stets verändert auszupeilen, oder 
dienen. Der Commandant der 
„Augusta” hat sich denn auch äusserst zurückhaltend 
über die Schiffbarkeit des Magdalenenstroms für 
Handelsdampfer ausgesprochen, durfte er es doch selbst 
nicht wagen, vor dem Strom wieder herauszudampfen, 
sondern musste ausgehend vor Anker treibend die 
Barre passiren. Die Atlasdampier haben dann eme 
Zeitlang die Fahrten aufrecht erhalten. damit aber 
schlechte Krfahrungen gemacht und sie wieder aut- 
gegeben, Hin und 


vorauszuschicken, um das 


als Bojen zu 


wieder hat sich auch em 


Segelschiffsfiihrer zu einem Versuch überreden 
lassen, wenige sind aber mit heiler Haut davon 
1SSS ging ein hollündisches Fahrzeug 


verloren und die deutsche Brigg „Asante* erlitt 


vekommen. 


Für die älteren 
Kapitäne, die mit den dortigen Verhältnissen ver- 
traut sind, bedarf es kaum einer Warnung, sich in 
Unternehmen einzulassen, für 
Schitfsführer die fremd dorthin kommen, mag sie 
nicht überflüssig sein. 


beim Auslaufen schweren Schaden. 


ein selehes solche 


Der Fiaebtenmurkt scheint in «den letzten 
Wochen eine etwas ruhigere Haltung angenommen 
zu haben. Die Frachten vom Schwarzen Meer sind 
sach dem plötzlichen Ansteigen, das ver etwa drei 


Wochen stattland, wieder gefallen, wahrscheinlich 


in Folge des Umstandes, das. auf die Nachricht 








von dem „Boom” in den Getreidefrachten zahlreiche 
grosse Dampfer in Ballast nach Konstantinopel 
hinausgejagt wurden, um dort auf Abschluss der 
Frachten zu warten. Wenig eingebüsst hat bis 
jetzt der amerikanische Frachtenmarkt, da die Nach- 
frage für Getreide-Riiumte noch dauern: eine leb- 
hafte ist und die Zeit da ist, 
verschiffungen in grossem Umfange vor sich gehen. 
Den Hauptnutzen von dem hohen Frachtenstande 
werden die regulären Linien haben, die, wiewohl 


wo die Baumwoll- 


sie durchweg nicht auf die Frachthöhe gekommen 
sind, welche die Tramps in einzelnen Fällen er- 
reichten, sieh «doch recht günstige Engagements auf 
längere Zeit zu sichern vermochten. 


* « 
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Die von der Hamburg-Amerika-Linie ins Leben 
zerufene Dampferverbindung zwischen Genua und 
dem La Plata scheint unter giimstigen Auspicien 
zu stehen. Bis jetzt sind drei Dampfer expedirt, 
sämmtlich mit voller Ladung und grosser Passagier- 
zahl. Der erste Dampfer, die „Russia“, befünlerte 
477 Reisende, die „Italia* 1069 und der in voriger 
Woche expedirte Dampfer „Scandia® nahm 1135 
Passagiere nach Argentinien mit. 


Ein interessanter Stapellauf fand unlängst in 
Klizabethport, N. J., statt. Auf der Creseent Sehiffs- 
werft lief der Heckraddampfer „Rodolfo* 
Volldampf vom Stapel und trat, sobald er den 
Helgen verlassen, seine Probefahrt an. Der Dampfer 


unter 


ist für die Fahrt auf den mexicanischen Flüssen 
bestimmit, 
z ’ 
Der ehemalige französische Marineminister 


Lockroy hat ein Werk veröffentlicht, in dem er 
Schäden französischen Marine bloslegt. 
Als einen der grössten Uebelstände bezeichnet er 
die Unsieberheit und das Hin- und Herschwanken 


«lie der 


bei der Wahl der Schiffstypen. Fast keines ihrer 
Fahrzeuge «leicht dem anderen, und wenn die 


Officiere und Mannschaften von einem Schiffe auf 


ein anderes übergehen. so müssen sie fürmliche 
neue Studien anstellen. um sich auf demselben 


zurechtzufinden „Wir haben die Tollheit der 
Oberbanten gehabt. Auf den schwimmenden Koffern 
unserer Schiffe haben wir Blechfestungen errichtet, 
die am Abend mit ihren leuchtenden Löchern den 
Eindruck von schwimmenden Fabriken hervorriefen, 
Priichtige Ziele für den Feind, würden ihre von 
‚ler Artillerie durchschnssen Mauern die Geschosse 
vervielfültigen. Nachdem wir sie erbaut, haben 
wir sie wieder zu zerstören versucht, wie auf dem 
„Hoche* und auf dem „Brennus“, dem letzten 


Hammerschlage der Arbeiter, die die Thurmbauten 


wo 


errichtet, unmittelbar der erste derer folete, die sie 
zerstören hatten. keine Nation hat 
sich zu derartigen gefihrlichen Architektnren ver- 


zu andere 


stehen wollen Eines der Hauptmomente für 
schlechte Wirthschaft unserer Marinebehörden 
ist das Fehlen jedwelcher Verantwortlichkeit, Man 
weiss nie, wen man für die begangenen Irrthümer 
verantwortlich zu machen bat. Es sind Hinzu- 
fürungen im Laufe der Arbeiten angeordnet, der 
Grundplan ist abgeändert worden; der Ingenieur, 
der die Ausführungen leitete, ist häufig nicht der- 
den Plan entworfen. Bald wirft die 
Industrie der Märinererwaltung Schuld für 
begangene Missgriffe zu, bald klagt die Marinever- 
waltung die Industrie an. Eine fehlerhafte Organi- 
sirung hat die Verantwortlichkeiten derartig ver- 
nichtet, «lass es unmöglich ist. klar za sehen und 
der Gereehtigkeit zum Siege zu verhelfen“ Auch 
die Organisation des Dienstes und das Avancement 
werden scharf getadelt. 


die 


selbe, «der 


ihe 


. 


Die Hamburger Schauerleute, die in voriger 


Woche eine Lolmerhöhung gefordert, scheinen 
sich bei dem ihnen von «den Arbeitgebern 


bewilligten Zuschlag von 30 Pfennig einstweilen 
beruhigt zu haben. Der Mindestlohn betrug bis 
jetzt 4 .# 20 A pro Tag. Bei Accordarbeiten soll es 
aber gelegentlich vorkommen, dass Schanerleute unter 
Hinzurechnung von Nachtarbeit, Extravergtitungen 
ete. innerhalb 24 Stunden 14 .4 und noch mehr 
verdienen. Die Forderungen, auf die die Arbeiter 
bei günstiger Geschäfts-Conjunetur zurückzukommen 
sich vorbewalten haben, lauten auf 6 .4 per Tag 
für ausnahmsweise schwere Arbeiten, wie Löschen 
von Getreide, Salpeter, Salz ete. Auch wird ver- 
lanırt, dass bei auf der Unterelbe arbeitenden Schiffen 
der Tarif, gleichviel ob gearbeitet wird oder nicht, 
vom Zeitpunkte ab bezahlt wird, wo der Arbeiter 
die Stadt verlässt, bis zu cer Zeit, we er wieder 


dort anlangt. 


Der Schiffsverkehr in den Hamburger Häfen 
nimmt beständig derartig zu, dass es häufig an 
der Möglichkeit feblt, ankommenden Schiffe 
rasch une prompt von ihrer Ladung zu befreien. 


die 


Solehe Fahrzeuze müssen dann entweder im offenen 
Strom löschen. was selbstrerständlich mit erhöhten 
sie 


Spesen für Leichterschiffe verknüpft ist, oder 


müssen warten, bis sie an «den Quais einen Platz 


erhalten können. Anch dieses Warten verursacht 
der Khederei naturgemäss Spesen. Um dem Uebel- 
stande, der sich neuerdings in hervorragenden 


Maasse eingestellt hat, abzuhelfen, schlägt der Senat 
bei der Bürgerschaft die Ausweisung eines Betrags 
L045 800.4 die Herstellung 
An 
der Bewilligung tlieses Betrages ist natürlich nicht 


von vor, der für 


weiterer Omaianlagen verwendet werden soll. 


zu zweifeln. 
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Belgische Hafenbauten. 
Von Gustaf Krenke. 

Belgien ist ein vorwiegend gewerbliches Land, 
in dem der Ackerbau sehr zurücktritt; dieser Um- 
stand ermöglicht es ihm allerdings. auf seinem 
räumlich beschränkten Gebiet eine verhältnissmässig 
grosse Bevölkerung zu ernähren, aber es erwächst 
dem belgischen Staate auch die Pflicht, der För- 
derung des Absatzes der nationalen Erzeugnisse 
jedwede Sorgfalt angedeihen zu lassen. Die Nach- 
barstaaten haben indessen ihren Markt durch mehr 
oder weniger hohe Schutzzölle für belgische Waaren 
beschränkt oder ganz verschlossen, 
kleine Land im wesentlichen auf den Absatz in 
überseeischen Ländern angewiesen ist. Mehr als 
andere Staaten hat daher Belgien ein Interesse an 
leistungsfäbigen Schiffsverbindungen, aber gerade 
ihm ist eine eigene bedeutende Handelsmarine aus 


so dass das 


Mangel an Häfen und Seeleuten versagt, Dem 
Mangel an Seeleuten ist nicht in wenigen Jahren 


abzuhelfen, dazu bedarf es jahrzehntelanger Er- 
ziehung. Anders steht es dagegen mit dem Mangel 
an Häfen: hier Abhülfe zu schaffen, ist bis zu 
einem gewissen Maasse nur eine Geld- und tech- 
nische Frage, deren Lösung Belgien jetzt in An- 
eriff genommen hat. 

Der einzige belgische Hafen für den grossen 
überseeischen Verkehr ist gegenwärtig Antwerpen. 
Die erste Blütbe Antwerpens endete mit dem Ab- 
fall der Niederlande von Spanien und der Plünderung 
der Stadt durch die spanischen Söldner; von diesem 
Fall konnte sich Antwerpen um so weniger er- 
holen, als die ihre Unabhängigkeit erkümpfenden 
Nordprovinzen, unter spanischer Herrschaft 
bleibenden Stadt, die Schelde-Mündung verschlossen. 
Erst bei der Wiıedervereinizung Nord- und 
Südprovinzen im Jahre 1815 wurde die Schelde 
wieder geöffnet und blieb es auch nach der Los- 
reissung Belgiens von Holland: doch hatte Belgien 
für die freie Schifffahrt auf der Unterschelde an 
Holland eine jährliche Abgabe zu zahlen, die erst 
durch Vertrag von 1863 abgelöst wurde. Seitdem 
ist die Schelde-Mündung eine von allen Schiff- 
Welthandeisstrasse und Ant- 
werpen hat sich abermals zu hober Blüthe aufge- 


der 


der 


fahrtsabgaben freie 


schwungen, . 

Antwerpen ist indessen seine Lage, 
40 km von der Mündung entfernt, der Gefahr aus- 
vesetzt, von. den holländischen Häfen, namentlich 
bezüglich des Schnelldampferverkehrs übertlugelt 


dureh 


zu werden. Und doch ist gerade Belgien bei dem 
Mangel einer eigenen leistungsfähigen Handelsma- 
rine darauf angewiesen, dass die von Osten kom- 
menden fremden. namentlich deutschen Dampfer 
Stdamerika einen 
nicht 


nach Ostasien und helsischen 


Hafen anlaufen, damit sich der deutsche 





Durebgangsverkehr von Belgien nach Holland wende, 
Um dieser Gefahr, vorzubeugen, genehmigte ein in 
August 1895 von den Kammern angenommenes 
Gesetz die Herstellung eines Schnelldampfer-Hafens 
in Heyst sowie eines Seekanals von Heyst nach Brügge. 
den unmittelbar an der Küste befind- 
lichen Häfen liegt Heyst, am Ausgang des Brügger 
Kanals, der Scheldemündung am nächsten: der 
neue Hafen soll eine Tiefe von 8 m erhalten, mit 
vorzüglichen Umladevorrichtungen versehen und 
durch Einlegung von Schnellzügen mit dem Hinter- 
land in bessere Verbindung gebracht werden. Zu- 
gleich wird der Brügger Kanal für grosse See- 
schiffe umgebaut und die alte Handelsstadt Brügge 
mit einem leistungsfähigen Hafen ausgestattet werden, 
Die Gesammtkosten sind auf 128 Millionen Fres. 
veranschlagt, von denen der Staat 28 Millionen und 
die Stadt Brügge 10 Millionen vorweg zu tragen 
haben. Zum Bau sowie zur Verwaltung, Unter- 
haltung und zum Betrieb des Kanals, der Häfen 
und Nebenantagen hat sich im Dezember 1895 die 
Gesellschaft der Brügger See-Schifffahrts-Anlagen 
(Compagnie des installations maritimes de Bruges) 
gebildet. Das Gesellschaftskapital von 9000 000 
Fres. zerfällt in je 900 Vorzugs- und Stamm-An- 
theilscheine: letztere hat siimmtlich die Stadt Briigee 
gezeichnet. Zu den Hauptzeichneın der Vorzugs- 
Antheilscheine gehören die Westflandrische Eisen- 
bahngesellschaft, der französische Unternehmer L. 
Coiseau, dem die Bauarbeiten übertragen sind, und 
der Brücken- und Strassen-Ingenieur Cousin, der 
mit Coiseau zusammen arbeitet. Die Gesellschaft 
wird ermächtigt Schuldver- 
schreibungen auszugeben. Von aem nach Bestrei- 
tung der Unkosten, nach Verzinsung und Tilgung 
der Schuldverschreibungen und nach Deckung 
sonstiger Lasten verbleibenden Reinertrag fliessen 
zunächst 5 v. H. in die gesetzlichen Rücklagen: 
von dem verbleibenden Betrage werden die Vor- 
zugs-Antheilscheine innerhalb 65 Jahre getilgt und 
an sie ein Gewinn bis zu 5 v. H. gezahlt. Von 
dem Rest fliessen 10 v. H. dem Verwaltungs- und 
Aufsichtsrath zu und fernere 5 v. H. können vom 


Von 


ausserdem werden, 


Verwaltungsrat zu persönlichen Gewinnantheilen 
bestimmt werden, während die verbleibenden 85 v. 
H. zu drei Vierteln den Vorzugs-, und zu einem 
Viertel den Stamm-Antheilscheinen zustehen. 
Während die Hafenbauten in Heyst haupt- 
siichlich darauf berechnet sind, die grossen über- 
seeischen Dampfer zur Bedienung des Durchgangs- 
verkehrs nach Belgien zu locken, ist zugleich ein 
Unternehmen gesichert, das den Zweck hat. die 
Seedampfer tief ins belgische Binnenland hinein- 
Die Hauptstadt Brüssel besitzt nämlich 
seit 1561 den Willebroeck-Kanal vom Katbarinen- 
Becken bei Brüssel nach dem Rupel, einem Neben- 
fluss der Schelde. Der Kanal war 1,90 bis. 2,20m 


zuführen. 





tief, hatte 8 bis 10 m Sohlenbreite, durchselmittlich 
30 m Wasserspiegelbreite und drei Schleusen, damals 
eine neue Erfindung, von so engen Abmessungen, 
dass sie eben nur den Schiffen jener Zeit genügten. 
Erst 1536 vertiefte man den Kanal auf 3,10 m, ohne 
ihn jedoch zu verbreitern oder die Schleusen zu 
ündern. Die Wasserentfernung von Brüssel bis 
Antwerpen beträgt 50,5 km, von denen 28 km auf 
den Kanal, 7 km auf den Rupel und 15,5 km auf 
die Schelde entfallen; doch künnen bei der geringen 
Breite und bei der Kürze der Sehleusen nur Schiffe 
von 300 bis 400 T. bis Brüssel hinauffahren. Nach 
dem jetzt genehmigten Entwurf sollen der Kanal 
verbreitert, sowie auf 650 m vertieft und die 
Schleusen vergrössert werden, so dass Schiffe bis 
zu 2000 T. den zwischen Brüssel und Laeken anzu- 
legenden Hafen erreichen können. 

Nachdem Anfangs November 1895 eine könig- 
liche Verordnung die Hauptstadt ermächtigt hat, 
die Bezeichnung Seehafen (Bruxelles port de mer) 
anzunehmen, hat sich am 13. Juni d. Js. die Ge- 
sellschaft für den Brüsseler Kanal nebst Seeschiff- 
fahrts-Anlagen (Société du canal et des installations 
maritimes de Bruxelles) gebildet. Die Dauer der 
Gesellschaft beträgt 90 Jahre, vom 11. Juli 1896, 
dem Tage der Veröffentlichung des die Satzungen 
genehmigenden Gesetzes, ab gerechnet. Die Gesell- 
schaft hat den Zweck: 1) Von der Stadt Brüssel 
den Brüssel-Rupel-Kanal von der Leopoldbrücke 
abwärts bis zum Rupel einschliessiich allen Zube- 
hörs zu übernelımen: 2) diesen Kanal in einen 
Seeschitffahrtsweg umzuwandeln; 3) einen Seehafen 
mit allem Zubehör: Werft, Lagerplütze, Docks, Quais, 
Lagerhäuser, Speicher, Schuppen, Krahne usw. zu 
bauen; 4) den Kanal und den Hafen nebst Zubehör 
zu betreiben, und 5) die gegenwärtigen Docks, die 
Eigenthum der Stadt Brüssel sind, zu betreiben, 
Ueberhaupt kann die Gesellschaft alle auf ihren 
Hauptzweck bezüglichen Geschäfte machen. 

Das Gesellschaftskapital ist auf 33 580 000 Fr. 
festgesetzt und besteht aus Antheilen von je 50000 Fr.; 
ılavon sind gezeichnet vom Staate 10 000 000, von 
der Provinz Brabant 4 000 000, von der Stadt Brüssel 
14 400 000, von den Gemeinden Molenbeek-St. Jean 
1 233 000, Schaerbeek 837 000, Saint-Gilles 666 000, 
Anderlecht 600000, Laeken 600000, Saint-Josse- 
ten-Noode 504000, Ixelles 455000, Koekelberg 
135 000, Vilvorde 100 000 und Etterbeek 50000 Fr. 
Diese Gesellschaftsantheile sind unveräusserlich und 
in 90 gleichen jährlichen Theilzahlungen von 31, 
v. H. des gezeichneten Kapitals zu entrichten; an 
Stelle dieser ihr geschuldeten Jahresbeträge kann 
die Gesellschaft Schuldverschreibungen ausgeben. 

Von der Stadt Brüssel sind der Gesellschaft 
überwiesen: 1) Das Eigenthum des Kanals von der 
Leopoldbrücke abwärts bis zum Rupel nebst Zube- 
hör, 2) die Nutzniessung des gegenwärtigen Lager- 
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hofes und Docks. Der gegenwiirtige Lagerhof wird 
nach Eröffnung des neuen Lagerhofes seiner jetzigen 
Bestimmung entzogen und der Grund und Boden 
der Stadt Brüssel zur Verfügung gestellt. Als Ent- 
gelt für diese Ueberlassungen erhält die Stadt 
Brüssel während der Dauer der Gesellschaft: a) als 
Preis des Kanals eine jährliche Rente von 19 250 Fr., 
b) eine jährliche Rente von 344636 Fr, welche 
den gegenwärtigen durchschnittlichen Reinertrag 
des Kanals nebst Zubehör darstellt. 

Der Verwaltungsrath besteht aus 7 Mitgliedern, 
von denen zwei von der Regierung, drei vom 
Brüsseler Gemeinderath und eins vom Provinzial- 
rath von Brabant ernannt werden, während eins die 
Vorortgemeinden vertritt und aus den Vertretern 
dieser Gemeinden bei der Hauptversammlung erwählt 
wird, Die Verwaltungsräthe werden für einen Zeit- 
raum von 7 Jahren ernannt, wobei alljährlich ein 
Mitglied ausscheidet, jedoch wieder wählbar ist; 
der erste Verwaltungsrath bleibt indessen volle 7 
Jahre im Amte. Drei Aufsichtsräthe werden vou 
der Hauptversammlung ernannt und alljährlich zu 
einen Drittel erneuert. Jede Körperschaft besitzt 
so viel Stimmen, als sie Gesellschaftsantheile von 
je 50000 Fr. (Bruchtheile nicht gerechnet) besitzt. 


Nach Ablauf der Konzession fällt der Kanal 
nebst Zubehör von der Leopoldbrücke abwärts bis 
zum Rupel dem Staate anheim; der Hafen nebst 
Zubehör: Lagerhof, Docks, Quais, Lagerhäuser, 
Speicher, Schuppen, Krahne usw. worden dagegen 
Eigenthum der Stadt Brüssel bis zur Grenze ihres 
Gebietes, ebenso verhält es sich mit der Werft. 
Die Stadt Brüssel ist berechtigt, die auf ihrem 
Gebiet gelegenen Kanalufer, die später etwa zu 
Quais umgeschaffen werden können, auszunutzen. 
Sie muss den durch die Gewinne nicht getilgten 
Theil des auf den Hafen bezüglichen Kapitals an 
die anderen Genossen ohne Zinsen zurückzahlen, 
die von ihr zu zahlende Summe niemals 
den Betrag der Zeichnung der verschiedenen Ge- 
nussenschafter übersteigen kann. Der nach Abzug 
der allgemeinen Unkosten, der Gesellschaftslasten 
und der Tilgungen verbleibende jährliche Reinertrag 
wird 1) zur Bildung der gesetzlichen Rücklagen, 
2) zur Zahlung eines Gewinnes bis zu 3Y, v. H. 
des gezeichneten Kapitals verwendet, Von. dem 
verbleibenden Ueberschuss fliesst die eine Hälfte 
Rücklagen, die zu Verbesserungs-, 
Ausdehnungs- und Erneuerungsarbeiten bestimmt 
sind, während die andere Hälfte als zweiter Gewinn 
an die Genossenschafter vertheilt wird. — 


so dass 


in besondere 


Es ist ein grosses Werk, das Belgien mit diesen 
Bauten unternommen hat, aber der schwierigere 
Theil, die Erziehung der Küsten- und Fischer- 
bevölkerung zu Seeleuten, harrt noch der Lösung, 
und dazu sind Jahrzehnte nothwendig. 
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Ueber Eisberge in den Südlichen 


Oceanen und im Antarktischen Meer.* 
Von W, F. Gray. 
Schluss.) 

Der folgende, sehr interessante Bericht von Kapitän Doan, 
amerikanisches Schiff „Francis“, ist gleichfalls den benn Hydro- 
graphischen Amte in Washington zugegangenen Mittheilungen 
entnommen. 

Febr. 16. 1593. Mittags. Breite 51° 01° 8. Länge 49° 15, 
W. Passsirten zwei grosse Eisberge ca. 15 Meilen ausein- 
ander, und sahen iv SSO. einen anderen sehr grossen Berg 
von mehreren hundert Fuss Höhe und mehr als einer Meile 
Linge. Machten für die Nacht kleine Segel. Um 1h a. m, 
2h. 30 a. m. und 4 h. a. m. d. 17. Februar passirten grosse 
Berge. Das Wetter war bedeckt und-trübe. Wind auf NW. 
laufend. Nach 4 b. a. m. begann die Dämmerung, als wir 
recht voraus eine immense Eisbarriöre gewahrten, die sich in 
der Richtung NW, und SO. so weit erstreckte, wie wir vom 
Top des Mastes aus sehen konnten. Einige der treibenden 
Gletscher waren Meilen lang und von 300—500' hoch. Wir 
hielten zunüchst auf die Bank zu, bis auf etwa eine Meile Ent- 
fernung, da wir aber keine Durchfabrt finden konnten, wendeten 
wir um 5 h. a. m. südwestlich. Nun gewahrten wir Berge 
rund um uns herum. Temperatur von Luft und Wasser von 
47—50° F. Um Mittag wendeten wir wieder nördlich, und 
passirten verschiedene grosse und kleine Berge. Um 3 I. p. 
in. kam die Eisbarriere wieder in Lee in Sicht, und sie zeigte 
sich jetzt noch eben so undurchdringbar, als zuvor. Bis 5 bh. 
30 p.m. hielten wir darauf zu und da das Eis sich nun 
so weit wir selien konnten ausdehnte und bis zu zwei Strich 
am Luvbug peilte, mussten wir neuerdings wenden und wieder 
nach Süden hin liegen. Nun holte der Wind auf & W. und 
wurde stürmisch, Das waren schlechte Aussichten für die 
Nacht, da wir das Eisfeld nun dicht in Lee hatten. Um Mitter- 
nacht 17.-15. Februar halsten und brachten das Schiff auf 
W.N. W. Kurs. Refften die Marssegel, Kreuzmarssegel fest. 
Grobe See. Bei Tagesanbruch sahen einen Berg recht voraus, 
ca. eine Meile lang und 400—500° hoch. Er war auf der 
Oberkante vollkommen eben und fiel an der Kante genau 
lothrecht ab, so scharf wie das Eis, das bei uns in Blöcken 
aus den Seeen gehauen wird. Es war in die Augen springend, 
dass diese grossen Berge in dem nämlichen Zustande geblieben 
waren, wie z. Z., da sie sich von der grossen Eisbarriere los- 
gelöst batten, während die unregelmässigen Contouren der 
kleineren Berge zeigten, dass sie gekentert sein mussten. Um 
1] ha. m. saben wir die gefürchtete Eisbarriere von Neuem, 
immer noch sich in nordwestlicher Richtung erstreckend. Uın 
Mittag waren wir in 50° 21" 8, und 47° 12° W. Wir ge- 
wabrten nun, dass ein starker N. O.-Strom uns auf die ge- 
furchteten Eisklippen zu setzte, eme neue Gefahr die sich zu 
den vielen gesellte, mit denen wir bereits umgeben waren. 
Um I bp. m. glaubten wir das Ende der Eisbarriöre in N. W,, 
etwa 1°,, Strich am Leebug wahrnehmen zu können. Nun 
setzten wir trotz des stürmischen Windes Segel, um das Schiff 
frei zu prangen. Es gelang uns trotz der dusserst wilden und 
unregelmässigen See, die zum Theil meist durch die gegen die 
Eisbank andrängende und von dieser wieder zurückgustossftte 
Wir batten die 
Genugthuung zu beobachten, wie wir langsam an der gefürch- 


und abgelenkte Strömung, verursacht wurde, 


teten Wand vorrückten und der letzte Punkt derselben immer ' 


weiter nach Lee auswanderte. Die Länge der ganzen Kismasse 
betrug nach Vergleich mit unserer gelaufenen Distanz G Meilen 
Breite auf ca. 3—4 Meilen. Um 4 h 


!5 m hatten die letzte Spitze passit, von wo die Kante einen 


und wir schätzten ihre 


*) Vebersetzt aus dem Englischen. Pilot Chart of ihe 
{m} 


North Pacific Geean. November 180%. 





nordöstlichen Verlauf nahm, sodass wir von ihrer gefahrliken 
Nähe befreit waren. Man kann nicht genug auf diese eruge 
Gefahr aufmerksam machen, die genau im Track der ostwirts 
ums Kap Horn bestimmten Schiffe liegt. Ohne Zweifel dauert 
es Jahre, bis dieser Berg von Eis ganz geschmolzen ist. 

Was die Anzeichen, die als Warnung vor der Annäherung 
an das Eis dienen können, anbetrifft, so sind verschiedene 
Mittel vorgeschlagen. Vielfach . wird besondere Beachtnng der 
Temperatur von Luft und Wasser empfohlen, In manchen 
Fällen mag diese nützlich sein. aber viele Mittheilungen zeigen 
wieder, dass man sich nieht immer auf dieses Auskunftmittel 
verlassen darf. Neben dem vorerwähnten Bericht des Kapitins 
Miller von der Bark „Lindores Abbey” liegen noch weitere 
vor, die klar zeigen, wie wenig man sich auf das Thermometer 
verlassen darf. Kapitan Mc Millan von der britischen Slup 
„Dudhope" schreibt: Sorgfältige Beobachtungen der Luft- and 
Wassertemperatur wurden regelmässig genommen, aber ¢s lies 
sich daraus niemals ein Schluss auf eine Annäherung an das 
Eis ziehen, die, nebenbei erwähnt, immer von livwarts geschab. 
Wenn wir dagegen in Lee einen Berg passirten, wurde in der 
Regel ein Fallen der Tufttemperatur um einige Grad beob- 
achtet. Einmal passirten innerhalb einer Kabellänge von einem 
Berg und fanden, dass die Temperatur die nämliche war, wie 
in einer Entfernung von verschiedenen Meilen. Man mus 
daraus den Schluss ziehen, dass bei unsichtigem Wetter, auch 
eine unverändert bleibende Temperatur nicht als Zeichen der 
Sicherheit vor Eisgefahr angesehen werden darf, Acusserste 
Sorgfalt und ein überaus guter Ausguck sind die einzigen ıu- 
verlässigen Mittel; um sich in dieser Beziehung vor Schade 
zu hüten, Wer sich auf das Thermometer verlässt, kaon ut- 
bemerkt in die grösste Gefahr laufen. Wenn die Temperatar 
bedeutend füllt, sodass man auf die Nahe von Eis schliasen 
muss, dann ist es zu spät, um noch erfolgreich ein Marörst 
auszuführen.” 

Wie bereits erwähnt, giebt es Jahre, wo wenig oder gar 
keine Eisberge auftreten, und wieder andere, wo sie in grusser 
Zahl gemeldet werden. In 1832 war in den südlichen Geeanen 
so viel Eis, dass eine Flotte von Walfischfangern, die von 
Valparaiso auslief, um bei den Falklands-Inseln auf Fang aus- 
zugehen, gendthigt war, umzukehren, da sie nicht durch das 
Eis zu dringen verinochte. Dann war im Jahre 1854 wieder 
eine grosse Ansammlung von Eisbergen, und vine diitte solche 
Periode falit in die Jahre 1892 und 93, In deu zwischen- 
liegenden Jahren hefen nur wenige Meldungen über Käterge 
ein. Was ist nun die Ursache dieses inassenbaften Auftretens 
der Berge in einzelnen Jahren? Einige Autoritäten erklären 
sie durch vulkanische Eruptionen, die ein massenbaftes Abbrechen 
der grussen Eisstücke vom Gletscherrande verursachen. Andere 
führen sie auf Erdbeben zurück und wieder Andere halten einen 
ungewöhnlich starken Schneefall für die Ursache der Erscheinusg. 
Allgemein scheint die Geschwindigkeit der Gletscherbewegung 
die Abtrennung der Beige, bezw, die Häufigkeit deıselben, a 
regen. Bewegt sich das Eis an der Basis so langsam, dass 
das Schmelzen des Randes bei der Berührung des Salzwasser 
die Ausbreitung ausgleicht, so lösen sich keine Berge ab, 
sei denn, dass solche vom oberen Theile des Randes abbrechen 
und in die See stürzen, Dieselben sind dann aber verhältniss- 
mässig klein. Die Vertheilung der Eisberge ist auf der „Pilet 
Chart’ durch zwei Karten veranschaulicht, deren eine die 
Grenzen des Auftretens von Bergen in verschiedenen Jahres 
zeiten veranschaulicht, während die andere die in den ver 
schiedenen Monaten der Periode 1892 und 93 gemeldeten Berge 
verzeichnet, Die Hauptsammelplätze, oder wenigstens diejenigen 
Stellen, wo die meisten Berge gesichtet worden sind, sind di 
Gegend um das Kap Horn ‚herum, östlich und nordöstlich der 
Foiklandsinseln, dann südlich von Afrika und von da in -eiakf 
langgrzogenen, etwa auf dem 45. Parallel entlang laufenden 
Linie bis zum 75. Meridian Ost von Greenwich. Westlich! des. 








‘Horns finden wir in 1802 eine Reihe von Bergen, die sich 
den 55. Breitenparallel entlang von 100" bis 135% W. binzieht. 
Die niedrigste Breite, in der Berge wahrgenommen wurden, 
liegt im Südatlantischen Ocean und zwar in 37°S., in der Näbe 
des zwanzigsten Westmeridians. Nach der Vertbeilung der 
Berge, wie sie sich aus den Karten zeigt, wird man darauf 
schliessen können, dass sie sich an verschiedenen Stellen der 
Autarktischen Kontinents gebildet haben und dann durch die 
gemeischaftliche Einwirkung von Wind, Öberflächen- und 
Uuterstrom erst nordwärts, dann nordwestlich und schliesslich 
ostwärts getrieben sind. Wenn es gelingen sollte, im Laufe 
der Zeit auch noch Berichte aus höheren Breiten aus den beiden 
Jahren (1892 und 93) zu erlangen, so wäre die Möglichkeit 
denkbar, den Weg, den die einzelnen Gruppen von ihrer Ent- 
stehung an genommen haben, zu verfolgen und so Schlüsse 
auf den Ort zu ziehen, wo im antarktischen Landgebiet die 
Bildung und Lostrennung der einzelnen beobachteten Gruppen 


hl 


von dem grossen Eismantel stattgefunden hat. 

Voraussichtlich ist die Lebensdauer eines Berges in den 
südlichen Meeren viel länger als im Norden, da sie dort grösser 
siod und eine compactere Masse bilden und, wie wir gesehen 
haben, bis iu niedrigere Breiten vordringen, als im Nord- 
Atlantischen Ocean. Towson erwähnt, dass im Jahre 1850 ein 
Eisberg bis in Sicht des Kaps der guten Hoffnung getrieben 
ist, bad im August, September und October des Jahres 1528 
mehrere Berge in jener Gegend gesehen wurden. Es ist dies 
en ungewöhnliches Vorkommniniss, dass Berge bis in solch 
siedrige Breiten (34) treiben. 

Die nördliche Grenze, bis zu der sich die Berge in den 
hier behaudeltem Jahren (1802 und 03) zeigten, liegt im All- 
gemeinen (über den gesammten Südlichen Ocean) weiter nörd- 
lich, als in irgend einer anderen Periode, für welche ähnliche 
Aufzeichnungen existiren. Von einigen der im Süd-Atlantischen 
‘sean getroffenen Bergen wird gemeldet, dass sie Verfärbungen 
sufwiesen und Erdspuren daran erkenntlich waren. Wahr- 
“heinlich ist dies darauf zurückzuführen, dass eine Gletscher- 
apalte frei lag, in welche einst die Trümmer einer Moräne 
hineingestürzt sind. 

Um zu zeigen, wie weit einzelne Bruchstücke dieser süd- 
Isben Eisberge zu treiben verinögen, sei noch der folgende, 
som Kapitän der Brigantine „Dochra“ beim Hydrographischen 
Awte eingelaufene Bericht erwähnt: „Am 30. April 1804 in 
2° 30°8, und 25° 40' W, bemerkt um 10 b a. ın. ein treiben- 
des Stuck Eis, ea. 12 Fuss Jang und 4 Fuss breit; es sah 
schneeweiss aus und schien porös und dureblichert. Wir 
pässirten es ganz nahe bei und mehrere Leute saben das Eis.“ 


Es steht zu hoffen, dass das erneute Interesse, das sich 
'n Europa für die antarktische Forschung zeigt, gute Früchte 
tragen möge und dass die ausgesandten kühnen Forscher das 
Problem der Entstehung und der Beschaffenheit dieser gewaltigen 
Eisinassen.endgültig zu lösen vermögen. Wenn darüber Näheres 
bekannt ist, so bleibt es für den Schiffsführer übrig, gewissen- 
haft über das Antreffen von Eis zu berichten unter Beifügung 
wler Einzelheiten, über Wind, Wetter, Temperatur des See- 
Wassers und der Luft, Strömungen ete. Erst dann werden 
Wit im Stande sein, die Geschichte dieser Eiskolosse von der 
Zeit ihrer ersten Bildung bis zu ihrem Eintreffen in den Schiff- 
fahrtsstrassen der gemässigten Zone darzulegen. 





Zum Unterricht in den Fachschulen 
der Handelsmarine. 


(Eingesandt.) 
‚In unserer Zeit wird dem Unterrichtswesen, auf welchem 
ahi ‘ 
’ebiete es auch liegen mag, eine stets wachsende Beachtung 


futgegencebracht. Einschneidende Fragen erregen lebhaft die 
e : 1 
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öffentliche Meinung; die Tages- und periodischen Blätter ent- 
fachen durch ihre Stellungnahme das allgemeine Interesse. 
So wurde kürzlich die Umwandlung der Marine-Akademie in 
Kiel, welche der Seeoffizier Stenzel angeregt hatte, mit grosser 
Wärme in der Presse erörtert. 

Die Unterrichtsanstalten, welche der Ansbreitung und 
Sicherstellung, überhanpt dem Interesse der Handelsfahrt 
dienen, sind mannigfaltiger Art. Auch giebt es deren eine 
stattliche Anzahl. Da sind die Seefahrtschulen, die See- 
maschinistenschulen, die Navigations- und Schiffsbauschulen 
und ferner die Vorbereitungsschulen zu den verschiedenen 
lHauptklassen. Nun ist es nicht etwa unsere Absicht, die Art 
des Unterrichts in diesen Anstalten zum Gegenstande unserer 
Erörterung zu machen. Wir haben vielmehr die Absicht, 
durch diese Zeilen auf eine kleine Schrift hinzuweisen, die 
dureh ihren actaellen Inbalt den Lehrkräften obiger Anstalten 
des Interessanten in Fülle bieten möchte. Der Verfasser ist 
durch eine andere Schrift „Zur Waffen- und Schiffskande des 
deutschen Mittelalters“ auch schon weiteren Kreisen bekannt 
geworden. Das in Rede stehende Büchlein heisst „Oberlehrer 
und Richter“ von Dr. Heinrich Schröder. (Lipsius & Tischer, 
Kiel. Preis 1.4), Als Motto ist der Schrift ein Wort des 
Fürsten Bismarck aus dem Jahre 1805 beigegeben, dahin- 
lautend, dass die höheren Lehrer mit Recht in ihrer sozialen 
und materiellen Stellung unzufrieden sind. Von dieser Stellung 
aber soll in dem Nachfolgenden nicht die Rede sein, sondern 
wir wollen uns Dem zuwenden, was der Verfasser über 
Maximal- uud Pflichtstundenzahl in dem Kapitel „Rückblick 
und Ausblick“ sagt. 

Das „Centralblatt für die gesammte Unterrichtsverwaltung“ 
bringt unter dem 30, Juli 1802 nachstehende Verfügung des 
preussischen Unterrichtsministers „Für jede Lehrkraft ist die 
Maximalstundenzahl (24 für die jüngeren und 22 für die 
älteren Oberlehrer) in Ansatz zu bringen“. Und der Herr 
Minister selbst sagte im Abgeord. H. 1895: „Die Klagen über 
die Zahl der Pflichtstunden sind, wie ich glaube, absolut un- 
berechtigt... . Im Allgemeinen muss ich doch sagen, dass 
für einem jungen - Lehrer 24 Pflichtstunden die Woche, das 
heisst 4 Stunden tiglich, nicht zuviel sind.” 

Hören wir, was der Verfasser dazu sagt: „Selbst wenn 
nicht die Vorbereitung auf den Unterricht und die zahlreichen 
Korrecturen hinzukiimen, auch dann würde man nicht von 
einem 4stündigen Arbeitstage sprechen können; denn der Beruf 
des Oberlehrers verlangt es, dass er nicht nur die Fortschritte 
seiner Spezialwissenschaft verfolgt, sondern dass er auch in 
den Nachbargebieten sich heimisch zu machen sucht, wenn 
er seinen Unterricht fruchtbar gestalten will. Rechnet man 
aber die Vorbereitung und die Korrecturen hinzu, dann kommt 
bei 24 Stunden doch ein Maass von Arbeit hernus, wie es 
einer nicht ahnen kann, der den Dienst nicht selbst versehen 
hat, eine Arbeitslast, deren Folgen sich im früher Pensionirung 
oder in einem frühen Tode zeigen,“ — In Frankreich, heisst 
es weiter, ist die Maximalstundenzabl 12—16 (in den Elemen- 
tarklassen 201; in Oesterreich 18 Stunden, in Sachsen 20 und 
in Hamburg ebenfalls wie in Oesterreich 18 Stunden, 

Provinzialschulrath Dr. Münch, Geheimer Regierungsratli, 
sagte in diesem Jahre in einer Versammlung von Oberlehrern 
in Hamburg in Bezug auf die Pflichtstundenzabl: „Womöglich 
nur IS Stunden, würde ich sagen . . Was ist die Folge 
der hoben Standenzahly Heute kommt die Nachricht von dem 
und dem: er ist kaput, und dann von einem andern.” (p. 47). 

Die 43. Plulologenversammlung in Köln 1895 nahm ein- 
„Wöchentlich höchstens 18 Stunden; 
22—24 Wochenstunden machen uns zu irühzeitigen Staats- 
tpag. 42.) 

Dass diese Forderung nieht unbegründet ist, zeigt das 
Kaprtel: „Wann ist der Oberlehrer aufgerieben, wann der 
Richter?” Daraus ergiebt sich, dass die Lehrkräfte viel früher 


stimmig die These an: 


pensionären.” 
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verbraucht sind, als die richterlichen Kräfte. Das viele laute 
Sprechen zerstört die Stimmorgane; namentlich sind es Hals- 
und Lungenleiden, die die Letirer zu Grunde richten. Er- 
krankungen au Gesicht und Gehör bewirken in vielen Fällen 
ebenfalle eine Dienstunfähigkeit. Der Gesammtdurchschnitt 
der Öberlehrer scheidet 3-4 Jahre vor Erreichung des Höchst- 
gehalts aus dem Dienste. 

Die vorstehenden Ausführungen dürften manch kläsendes 
Streiflicht auf die Verhältnisse werfen, unter denen die Lehr- 
kräfte an den Unterrichtsanstalten der Haudelsmarine arbeiten. 
Wenn die Erfahrung und die Autorität einer so umfassenden 
Unterrichtsverwaltung wie die in Preussen es als einen unum- 
stösslichen Grundsatz aufstellt, dass unter keinen Umständen 
dass Höchstmaass von 24 Stunden überschritten werden darf, 
so sollte man aunehmen, diese Grenze der Leistungsfühigkeit 
müsse an allen höheren Unterrichtsanstalten, seien sie Fach- 
schulen oder nicht, festgehalten werden, Und 
kannt, dass es Anstalten giebt, wo ein unerträgliches Ueber- 
maass von 32 Wochenstunden mit etwa 4 durchschnittlichen 
Beobachtungsstunden d. b. 36 Stunden und noch dazu in vor- 
wiegend mathematischen Fächern gegeben werden. Wenn schon 
?2—24 Stunden zu einer frühzeitigen Pensionirung oder einem 
frühen Tode führen, was muss dann die Folge eines solchen 
nicht zu bewältigenden Uebermaasses sein? Der Standpunkt 
der Unterrichtsverwaltung sollte zum mindesten überall strenge 
durchgeführt werden; der Lehrkürper mancher Anstalt wird 
dann eine Kompletirung erfahren müssen. — 

Dr. Hartmann nennt das 24 Stunden-Maximum sogar die 
gesetzliche Höchstzahl und eine gesetzliche Bestimmung 
in Sachsen und Preussen. (pag. 41). Jedenfalls ist 
gebieterische Pflicht der Gegenwart unter Berufung auf die 
Erfahrungen und Festsetzungen der Unterrichts-Verwaltangen 
sämmtlicher deutscher Staaten dafür zu sorgen, dass es nirgend- 
wo zur Ueberschreitung der Pflichtstundenzahl (24 für die 
jüngeren und 22 für die älteren Lehrer) komme, damit der 
Unterricht fruchtbar gestaltet, die Lehrkraft vor geistiger und 
leiblicher Ueberlastung geschützt und jede Anstalt mit aus- 
reichendem Personal besetzt werde, Was aus der 
grossen Zahl von etwa 8000 deutschen Oberlehrern zu leisten 
vermag, kann auch kein anderer gleichstebender Lehrer, ohne 
schwere Schädigungen vollbringen, es sei denn, er gabe einen 
minderwerthigeren Unterricht, einen Unterricht wie etwa in 

‘der Volksschule, wo bis dreissig Stunden gegeben 
können. 


doch ist es, he- 


es eine 


keiner 


werden 


Ein Fachlehrer. 





Seeamtsentscheidungen. 


Reichs-Oberseeamt. 

In einer mehrtägigen Sitzungsperiode verhandelte das 
Reichs-Uberseeamt in voriger Woche über drei Seeunfiille. 
Von den drei Verbandlungen nahmen zwei einen für die be- 
troffenen Kapitäne bezw. Steuerleute Veriauf, 
als ihnen, entgegen der Entscheidung der ersten Instanz, die 
Patente entzogen wurden. 

Im ersten Falle handelte es sich um die Strandang des 
Fischdampfers „Amalie“, Schiffer Depra, Steuermann Schmidt. 
Der Dampfer hatte bis zum 7. Mirz in 58° Br. gefischt und 
steuerte dann, als stürmisches Wetter eintrat, landwärts um 
nach der Weser zu laufen. Der Kurs wurde auf 8. z. 0. ge- 
setzt und, da man des Bestecks nicht sicher war, wiederhoft 
gelothet. Zuletzt am 8. 3. Nachm. 22 Faden um 6 Uhr p. m. 

7 Uhr legte sich der Schiffer zum Schlafen 


ungünstigen 


“0 Faden. Um 7 
nieder, nachdem er Schmidt nochmals angewiesen hatte, nach 
zurückgelegten weiteren 20 Seemeilen zu luthen; falls das Loth 
weniger als 20 Faden ergeben würde, solle er S. z. W. steuern 
Als Schmidt um 5°, Uhr — der Dampfer machte 
ungefähr 8 Kuoten Fahrt — 17 Faden fand, begab er sich 


lassety. 


mit der Karte vor die Koje des Schiffers, der jedoch nicht aal- 
stand, sondern, ohne die Karte einzusehen, Befehl gab, nun- 
mehr den Kurs in der angegebenen Weise zu ändern. Um 
9%, Uhr kamen, zwei weisse Feuer in Sicht die der Stewr- 
mann anfänglich für Fischerfahrzeuge hielt. Erst nach zebn 
Uhr ist der Steuermano zu der Ueberzeugung gelangt, dass er 
keine Fischerfener, sondern Landfeuer in Sicht babe; er st 
dann nach unten gegangen, um sich wegen der beiden Feuer 
im Feuerbuche zu vergewissern, allein noch ebe er den kun 
des Schiffes verändern konnte, hatte der Dampfer schon auf- 
gestossen, angeblich ohne dass irgend etwas vun Brandung 
beobachtet worden war. Der Dampfer war auf Sehiermen- 
koog gestrandet. kam später aber wieder ab, und konnte, mi 
einem konstruirten Nothruder, — das Ruder selbst war bei der 
Strandung gebrochen — die Weser erreichen. Das Seeamt in 
Bremerhaven hatte, sowohl gegen den Schiffer, als gegen dee 
Steuermann, scharfe Rügen ausgesprochen, ihnen aber, entgegen 
den Antrag des Reichskommissars die Befugniss zur Ausühung 
ihres Gewerbes nicht entzogen. 

Das Oberseeamt erkannte auf die seitens des Reichskom- 
missars eingelegte Berufung: dass der Spruch des Bremer- 
havener Seeamtes abzuändern und sowohl dem Schiffer Depra 
als auch dem Steuermann Schmidt die Befugniss zur Ausübung 
des Schiffergewerbes zu entziehen sei, weil sie sich einer 
schweren Vernachlässigung ihrer Pflichten schuldig gemacht 
haben. Der Schiffer hätte unter allen Umständen alle thm 
zur Verfügung stehenden Mittel zur Bestimmung des Schiffs 
ortes anwenden und insbesondere, da es ihm nicht mégid 
war, eine Mittagsbreite zu bekommen, das Loth gebrauch 
inüssen. Hätte er die geringste Vorsicht angewendet, so wink 
er, nachdem 17 Faden gelothet waren, gewusst haben, dass et 
sich der Küste näherte, er würde selbst das Commando uber 
nommen und die Strandung würde vermieden sein. Schmidt 
habe ein schweres Verschulden begangen dadurch, dass er de 
Feuer von Schiermonnikoog nicht sofort erkannt und den 
Kapitän Meldung davon gemacht habe; er babe dadurch, sow» 
durch das Unterlassen des Lothens seine vollständige Unfahig- 
keit als Schiffsführer erwiesen. Nach der Strandung sei das 
Verhalten der beiden Schiffsofficiere allerdings lobenswerth ge 
wesen, so dass nicht ausgeschlossen sei, dass ihnen nach einiger 
Zeit das Patent vom Reichskanzler zurückgegeben werde. 


. * 
* 


Der zweite Fall betraf die Rostecker Brigg „Max“ einen 
alten Segler, der mit Holz von Kronstadt nach Grangemsuth 
befrachtet war, und zunächst nach Höllen in Norwegen wege 
wilrigen Windes einlief. Schon damals leckte das Fahrzeug 
stark und hatte bedeutende Schlagseite. Der Schiffer der Brigg 
Hauer, blieb, weil er erkrankt war, in Norwegen zurück, a4 
der Steuermann Meding setzte die Reise, nachdem er von der 
Rhederei zum Schiffer ernannt war, fort. In einem schweren 
Sturme kenterte dann das Fahrzeug. Das Seeamt in Rostock 
hatte erklärt, dass das Schiff ziemlich schadhaft gewesen se, 
dem Steuermann, späteren Schiffer Meding aber entgegen dem 
Antrag des Keichskommissar das Patent belassen. Auf die 
eingelegte Berufang bestätigte jedoch das Oberseeamt deu 
Spruch des Seeamtes zu Rostock, Die Gefahr des Kentems 
bei der tibergeschossenen Ladung sei durch Umstände erhöht, 
für die der Schiffer nicht verantwortlich gemacht werden könne. 
Mir dem Seeamt habe auch das Obersecamt angenommen, dass 
das Schiff schadhaft gewesen sei, aber doch für eine Reise mit 
einer Holzladung noch hätte benutzt werden können, Als der 
Schiffer die Reise von Höllen angetreten resp. fortgesetzt habe, 
habe er noch nicht die Gefahr ermessen können, die ihm dunt 
die schlechte Witterung und infolge dessen durch das Ueter- 
schiessen der Ladung gedroht habe, es könne ihm alsso such 
hierfür eine Verantwortlichkeit nicht zugemuthet und ihm (is 


Patent nicht entzugen werden, 
- * 





Schliesslich wurde noch verhandelt über eine Kollision des 
Dampfers „Berlin” Schiffer von Mellenthin, mit dem Ham- 
burger Schleppdamofer „H. C. Kiehn“, vor der östlichen Müu- 
dung des Kaiser-Wilbelm-Kanals, Ther Dampfer „Berlin“ war 
von Friedrichsort nach Holtenau gefahren, um dort Lootsen 
abzubolen. Kurz vor der Anlegebrücke überholte er den, 
eineu Leichter schleppenden Dampfer „H. C. Kiehn". Statt 
nun den Schleppzug an Steuerbordseite, zwischen dem Land 
und dem „E. 0. Kiehn“, zu passiren, wozu nach Aussage der 
Zeugen Raum genug gewesen sein soll, lief der „Berlin” an 
Rackbordseite des Schleppzuges auf und drehte dann plötzlich 
mit Hart-Backbordrader vor dem Bug des Schleppers über um 
an die Brücke zu legen. Dadurch wurde eine Kollision unver- 
meidlich, die indessen beiderseits nur leielte Schäden verur- 
sachte, Das Seeamt zu Flensburg hatte erkannt, dass der 
Zusammenstoss durch unnchtiges Manövenren des Secbiffers 
von Mellenthin verursacht sei, den Antrag des Reichskommissar 
auf Patententziehung aber nicht entsprochen. Das Oberseeamt 
änderte den Spruch des Seeamtes zu Flensburg dahin al, dass 
dem Schiffer von Mellenthin dw Befugniss zur Ausübung des 
Schiffergewerbes zu entziehen, das Steuermannspatent aber zu 
belassen sei. Das Obersveamt babe übereinstimmend mit dem 
Seeamt und den Ausführungen des Reichskommissar ange- 
nouumen, was der Schiffer auch selbst anerkannt habt, dass er 
ein unzulässiges Manöver vorgenommen babe, als er vor dem 
Bug des „H. C. Kieln” vorbeizukommen versuchte. Durch 
dieses Manöver habe von Mellenthin die Gefahr des Zusammen- 
stosses herbeigerührt. Er habe gegen die Kaiserliche Verord- 
nung zur Verhütung von Kallisionen gehandelt und nicht richtig 
mandvernt; indem er nicht den richtigen Gebrauch von der 
Maschine gemacht babe, habe er sich der selbstgeschaffenen 
und das Überseeamt babe 
daber die Ceberzeugung gewounen, dass ibm die Fähigkeiten 


Situation nicht gewachsen gezeigt, 


mangeln, weiche für einen Schiffer nöthig sind, um ihm Schiff 
und Maunschaft anvertrauen zu können, Es könne ihm daher 
das Patent als Schiffer nicht belassen werden. 





Vermischtes. 

Im Aussenbandel der Vereinigten Staaten uimmt sowohl 
in Bezug auf Import, wie hinsichtlich des Exportes, Gross- 
hritangsen den ersten Rang ein, An zweiter Stelle folgt, aller- 
dings in erbeblichem Abstande, Deutschland, Der Gesammt- 
werth des Ausfuhrhandels der Vereinigte Staaten belief sich 
nach den Feststellungen der Statistischen Bureaus in Washington 
im Fiskaljahr 1805 76 auf 3638 Mill. „A, der Import auf $214 
Mill. „#. 
eingeführt werden, 1524 Mill. „#.- 


lich der Colonien, sandte Guter im Werthe von 1066 Mall oach 


Von diesem letzteren entfällt auf Guter, die zollfrei 
Grossbritannien, einschliess- 


den Ver. Staaten und nahm dafür Exportguter für 2012 Mill 4, 
ier bedeutendste Theil davon entfällt auf das Mutterland, nämlich 
TOU Mill. Import und {732 Mill. Export. Deutschland hat nach 
den Vereinigten im Beriehtsjahre für 3S5® Mill. „# 
Waaren geliefert und für 402 Mill. „4 
Frankreich kommt in Bezug auf Import und Export zusammen 
un dritter Stelle, Canada an vierter. 


Staaten 
von dorther bezogen. 


In Bezug auf Import nach 
den Vereinigten Staaten rangiren die einzelnen Lander wie rolgt: 
Grossbritannien, Deutschland, Brasilien, Frankreich, Cuba, Canada 
ete, Export 
Holland, Unter den importirten Gütern 
steht in Bezug auf Werth Zucker obenan mit 367 Mill 4, 
Kaffee mit 348 Mill. dann folgen Walle und Woilmanufactaren, 
Seidenwaaren, ‚Chenikalien, Baumwollwaaren, Häute und Felle, 
Unter den Exportartikeln belaaptet Baumwolle mit 782 Mill. 4 

Srmlstoffe Mill. .#, 
und weiter der Reihe nach: Mineral- 


Grossbritannien, Deursehlaud, Canada, Frankreich, 
selgien, Italien ete. 


den ersten Rang, dann fietreidey I82 


Provistonen 542 Mil, 4 


ole, Vieh, Eisen und Esenwaaren, Holz und Holzwaaren, Tabak, 
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Kupfer, Leder etc. Das Jahr 1805 06 zeigt eine Zunabme von 
ca. 20) Mil # im Werthe des Importes und etwa 310 Mill. 4 
im Werthe des Exports, gegen das vorhergehende Fiskaljahr. 


Eis- und Wetterbericht von dem Nordatlantischen Ozean 
und Europa für Oktober. Ueber dem nordatlantischen Ozean 
war das Wetter während des Oktobers sebr veränderlich, 
Während der ersten Woche herrschten Stürme und schlechtes 
Wetter vor über der Osthalfte des Ozeans und den britischen 
Inseln, während die zweite Woche über derselben Region schön 
war. Die dritte Woche ähnelte de vierte der 
zwerteu. Sehr schwere Stürme herrschten längs der amerika- 
nischen Küste, zwischen den Bahama-Inselu und Neu-Schottland 
vom %. bis zum 14. Die „Pilot Chart” gebt dort aus dieser 
Zeit 23 Wracks an. Vom 15. bis zum 20. überschritt in der 
Breite von Irland eine Antizyklune nahezu den ganzen Ozean 
von Ust nach West, 
den Mangel an Temperaturgegensätzen in jenen Gegenden. 


ersten, die 


Diese seltene Erscheinung spricht für 


Das „Hydiographische Amt” zu Washington veröffentlicht 
folgende Werteraussichten für November: „Häufige Stürm« 
zwischen Neuengland und Grossbritannien, Nebel auf den Neu- 
fundlandbinken, einige Eisberge in der Nähe von Belle Isle, 
kein Eis südlich vom 50. Parallelkreis.” 

Entsprechend dem Werter über dem Ozean gestaltete sieh 
auch dasjenige über Europa veriinderlich. Einige kürzere 
Schönwetterperioden wechselten mit längeren Kegenzeiten ab, 
Diese waren meist die Folgen von flachen Minima, welche 
Mitteleuropa, vom englischen Kanal kommend, überzeugen. 
Während des letzten Drittels des Monats stehte sich im Nord- 
osten des Erdtheils Frost cin, der sich bisher auf — 22" ge- 
steigert und seine Vorläufer bis nach Fraukreich entsendet hat. 
Ueber Eintritt 
in Bezug auf bestimmte Gegenden lässt die Treibeis-Wetter- 


den genaueren von Witterungserscheinungen 


thworie keine Schlüsse zu. Sie kann, wie wir mehrfach betonten, 
nach den bisherigen Erfahrungen höchstens Anhalt gewähren 
fur den allgemeinen Cbarakter eines Halbjahres. Die dies- 
jührigen Treibersverhiiltuisse bei Neufundland und Ostgrönland 
lassen, wie gleichfalls mehrfach erwähnt, einen strengen Winter 
vermuthen, vorausgesetzt natürlich, dass die Nachrichten über 
Eismängel bei Grönland zuverlässig sind 


Gotha, den 14 November 1597. H. Habenicht. 


Germanischer Uoyd. Die Klassifikationsgesellschaft ver- 
üffentlicht den 11. Nachtrag ihres Internationalen Registers. 
Neu aufgenommen bezw. neu klassificirt wurden 7 Dampfer 
und © Segler. 
bereits im Register pro 1806 enthaltenen Fahrzeuge betroffen, 


Verinderungen und Korrekturen, welche die 


sind nachzutragen bei 14 Dampfern und 4 Seglern, 

Die Verlustliste für den Monat Uctober 1596 verzeichnet 
18 Dampfer und 112 Segler als total verloren.  Gestrander 
sind 4 D, und TOS. zusammengestossen 2 D. und 6 S., durch 
Maschinenschaden verloren 1 D., aufgeraunt 2 D. und 2 8. 
versch. Ursachen 1 8, gekentert 2 S,, gesunken 4 D. und 12 
S., verlassen 13 8., eoudempirt 7 3, 

Die Auswanderung über Hamburg ist im Oktober dieses 
Jahres jeblafter gewesen, als in den entspreobenden Monaten 
der Jahre 1803 und 1594, hat aber voll die 
Höhe erreicht wie im Vorjahre 1805. Es wurden befordest 
Mid Auswanderer vorzugsweise nach New-York und Britisch- 
Amerika 


nicht 


315 Personen wanderten nach Brasilien aus. 


Bekanntmachung für Seefahrer. Zur Bezeichnung der 
Belt gegen 
Königlich Preussischem Gebiet folgende Baaken aufgestellt: Auf 
der Insel Aari 4 Stüek grosse Baaken, auf der zu derselben 


Insel gehörigen Halbinsel Aardkuly zwei kleinere Baaken und 


Fischereigrenze im Kleinen Dhinemark sind auf 
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südlich von Heilsminde ehenfalls zwei kleine Baaken. Alle 
diese Baaken baben weisse Toppzeichen, und zwar drei mit der 
Spitze nach oben, drei mit der Spitze nach unten. Für die 
Schifffahrt haben diese Baaken keine Bedeutung 

Schiffbau. Stettin. 
Pasangier- und Frachtdampfer des Norddeutschen Lloyd, der 
beim ,Vulean" in Stettin 
„Friedrich der Grosse“, hielt in voriger Woche seme Probefahrt 


Der erste der vier grosen neuen 


erbaute Doppelschraubendampfer 
ab, an welcher vow Lloyd ausser den den Bau beaufsichtigenden 
Kapitänen und Ingenieuren die Herren Director Bremermann 
und Procurant Leist theilnabmen. Die Ergebnisse der Probe- 
fabrt sind, wie die „W.-Z.“ meldet, als ganz vorzügliche zu 
bezeichnen: bet 7100 
indieirten Pferdekräften betrug die durchschnittliche Geschwin- 
digkeit 16 Meilen in der Stunde. Die Dimensionen des Danpfers 


25°, Breite sehe, 


einer Maximalmaschinenleistung von 


„Friedrich der Grosse” sind folgende: Länge 
Tiefe 38"), Der Raumgebalt stellt sish auf ca, Wis Rey.- 
Tons, Deplacement ca 2000 Tons. 


. 
5 


Hamburg. Der für den Reichspostdienst der Deutsch“ 
Ostafrika-Linie erbaute Dampfer „König” hat am vorigen Sonn- 
tag seine Probefahrt abgelegt. Der auf der Reiherstieg-Schiffs- 


werft erbaute „König* ist ein Schwesterschiff des „Herzog” 








und hat, wie dieser, eine Länge von 400, eine Breite von 47! 4 
eine Tiefe von 33 Fuss engl. und eine Tragfühigkeit von S500 
Tons Schwergut, ist mit Doppelschrauben und Doppelboden 
versehen und macht durch seine äusserst solide Ausführung 
Linien auf den Beschauer 


Die nach dem Dreieylinder-System kon- 


und seine hübschen einen sehr 
günstigen Eindruck, 
struirten Maschinen erbalten ihren Dampf aus drei Doppel- 
kesseln, welche auf 12 Atmosphären concessiomrt sind und 1s 
Die beiden S000 Pleride- 


arheteten während der Probe- 


Fenerungen haben, zusammen cn. 
stärken indicirenden Maschinen 
fahrt vortrefflich und gaben dem Dampfer bei 7 Umdrehungen 
und einem mittleren Tiefgange des Schiffes von 15 Fuss eine 
Fahrzeschwindiekeit von nahezu 13 Kusten. Von den ubrigen 
maschinellen Einrichtungen sind ausser dem Dampf-Ankerspill 
und dem Steuerapparat sieben Dampfwinden grasster Art zum 
Aschehieven dienende 
„König“ 
Im Kaum 


Laden und Löschen und zwei zum 
Winden zu Ferner 


Rettungsboote, eine Gigh und eine Ikunpfharkasse, 


erwähnen. Imaitzt der sechs 


befinden sich 9 wasserdichte Schatten. 
. R 
Danzig Am 14. November fand auf der Werft von 
Schichau der Stapellauf des für Rechnung des Nordd, Lloyd 
neuerbanten Doppelschranben- und Passagierdampfers , Bremen“ 
statt, der einen gliicklichen Verlauf nahm. 


a pd 


Kiel, 
der brasilianische Torpedokreazer „Tupuy” vom Stapel, wiihrend 
Schiff 


brastiianisehe 


Auf der Germaniawerft in Kiel lief am 15. Nuvhr, 


rleichzeitie der  Caramurn”, ein anderes tlersel bon 


Gattung und ebenfalls für die HRegerung be- 
stimmt, seine Probefahrt ablewte. 


Die Potosi” der Hamburger Rhederei F. Lavsz. bisher 
das grösste Segelschiff der Welt, sell einen Rivalen er- 


halten, der ihm seme bevarzugte Stellung streitig machen wird. 
Absicht um- 
geben, ein Fahrzeng hauen zu lassen, das ebensn gross oder 


Ein franzésiseior Rheder A. Bordes soll mit der 


noch grösser werden soll als die Potosi”. 

Ueber das Hilgendorff'sche Instrument für Nachtbeobach- 
tungen schreibt man uns aus Bremerhaven: Die [dee ist nicht 
neu. Es giebt schon seit vielen Jahren (abgesehen von dem 
jedem besseren Sextanten heigegehenen  Sternglas*) sogenanute 
Firmn 


Stern benlachtungs- 


Steruheohachtungs-Instrumente, die von der hiesigen 


W. Ludolph konstruiert ml vorfortigr werden 





deutschen Lloyd, ais auch bei der Kaiserlichen Marne eingeführt 
und mit grossem Erfolge im Gebrauch. Das Instrument bar 
sehr grosse Spiegel und ist so konstruirt, dass es zu jeder Ze 
henutzt werden kann, vorausgesetzt natürlich, dass die Witterungs- 
verhältnisse, wie bei jedem Reflexionsinstrument, #ine Beoharh. 
gestatten. Darch einfachen. sinnreichen Meehanisınas 
können bei Tage die üblichen Fern- und Blendrohre benute 


Instrumente sind schon seit 20 Jahren sowohl bei dem Noni. 


tung 


werden, während bei Nachtzeit ein Aluminium-Doppelperspekti: 
eingesetzt wird, das ein sehr grosses Gesichtsfeld und gene; 
beleutend viel Licht bat, neben einer vierfachen Vergrösserung 
Das Doppelglas bat wesentliche Vorzüge dem einfachen Robre 
Die Ablesung ist auf 206 Sekunden und die Theilung 
Der Radius ist SSO mm. 
In Frankreich ist ebenfalls schon seh 


gegenüber. 
auf Silber ausgeführt. Also ein Tag- 
und Nacht-Instrument. 
lange ein „Oetant de nuit d’apr Laurent“ für denselben Zwei 
im Gebranch gewesen, welches, gleich dem sogenannten Model) 
Hilgendorff, ein vinfaches Fernrohr von grosser Helligkeit und 
grossem Gesichtsfelde bat. An Stelle der Blendgiaser wird ein 
eylindrisch geschliffenes Glas in Fassung vor den kleinen Spiegel 
gebracht, welches das Bild des Gestirnes lintenformig erscheinen 
lüsst. Theses Instrument von Laurent ist jedoch von dew 
Ladelph'schen verdrängt worden, da das Resultat der Beobach- 
tungen in Folge des Doppelperspektives bedeutend sicherer una 
und das Instrament überhaupt in Folge seiner viel besseren 
Ausführung dem französischen weit überlegen ist. — Es freut 
uns, dies mittheilen zu können, zumal die Firma Ludelph 
gerade dieses Instrument auf der Kieler Internationalen Schiff- 
fahrts- Ausstellung ausgestellt hatte, auf der thr, wie wir schon 
früher erwähnten, die einzige goldene Medaille dieser Klasse 
zuerkannt Auch schon auf der Nordwestdentschen 
Gewerbe- Ausstellung ISK) in Bremen, wo der Firma ebenfals 


wurde, 


die goldene Medaille zuftel, erregte das Sternbeobachtung- 
Instrument mit Alaminiun-Doppelglas bei den Sachverständigen 
Aufmerksamkeit. 





Kleine Mittheilungen. 


Infolge der Eingabe der Hamburger Rbeder beim Reich: 
kanzler wird vom nüchsten Frühjahr ab wieder die sidamen- 


kanische Station besetzt, und zwar durch einen 


Kreuzer. 


grusserei 


Herr Ludwig Boas, eine in Schifffahrtskreisen wohlbekannt- 
Persönlichkeit und langjähriger Agent der Hamburg- A merikan- 
Packerfahrt New-York stark 1 
voriger Woche, an einem Herzschlage, wenige Stunden, nach- 


schen Action-Gesellschaft in 


dem er, von einer Reise nach Enropa zurückkehrend, in semem 


Heim angekommen war. 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Als neues Mitglied wird Herr 
Baumeister Loewe aufgenommen. Zur T.-O, steht die Decks- 
Ein Mitglied berichtet über einen za seiner Kenat- 


Sitzung vom 16. November, 


lasttrage, 
niss gekommenen Fall, wo ein Schiff durch allzugrosse Deeks- 


last derart rank geworden sei. dass die Stabilität in bedrob- 
lichem Maasse herabgemindert und man schliesslich be 


schleckten Wetter genöthig worden sei, einen Theil der Decks- 
Der Redoer war der Ansicht, das 
ein Geserz, ähulich welches während der 
Wintermonate nur die Fiihtuog von Deckslast bis zu einer 
gewissen Höhe gwstatte, zweekmüssig wire. Andererseits warl- 
mitvetheilt, die Bernfsgenossenschaft babe in ihrer letzten 
Tagung in Berlin sich bereits mit dem Gegenstand beschäftiet 
un entsprechende Regeln aufgestelt. die vorausichtlich binnen 


last über Bord zu werfen, 


dem bsitischen, 





Kurzem in Kraft treten werden. 
dass die Versicherer 
etwaige Missbrüuche nach dieser Richtung zu steuern, wenn 
sie sich nur darüber einigen woliten. keine Risicos zu decken, 
wenn die Deckslast eine gewisse Höhe überschreite. Es er- 
tolgte dann noch eine Besprechung der Erfindung des Herrn 
Kapitän Lücke zur Löschung von Feuer in Steinkoblentadangen. 
Wenn Feuer im Raum ausbricht, sollen Röhren, die unten mit 
einer Spitze versehen sind, in die Koblen hinein und bis auf 
den Boden des Schiffes getrieben werden, 


Im Vebrigen wurde betont, 
selbst am hesten in der Lage wären, 


Durch eine heson- 
dere Vorrichtung wird es ermöglicht die unten an der Röhre 
befindliche Spitze abzulösen, sodass dann Wasser von oben 
an den Heerd geleitet werden kann, 
warden Bedenken 
Quantum Wasser, das man auf diese Weise einführen könne 


Gegen die Erfindung 


verschiedene eritoben. Einestherls sei das 


sv gering, dass es mehr Schaden als Nutzen bringen werde. 
Denn es sei fraglich, ob man die Röhren stets hinunter treiben 
Auch liege der Herd des Feuers oftmals nicht gerade 
unter dem Luk. Nüchste T.-0.: 
2) Einfahrtsignale für die Hamburger Hafenbassin». 

Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 

In der Versammlung vom 12, November, welche gut be- 
sucht war, wurden zunächst 2 Herren in den Verein aufge- 


nommen, 


könne, 





1) Petroleum-Murgrwinden. 


An Eingängen waren zu verzeichnen: ein Schreiben 
des Vereins der Seestenerleute an der Weser: drei solche von 
Mitgliedern aus New-York, Antwerpen und Brunshausen; die 
Pilot Charts des North Atlantic und North 


Es wurden hierauf zwei Ersutswahlen für 


’actfie Ocean für 
November, in See 
gegangene Mitglieder zu Komtnissionen vorgenommen und so- 
dans in Verfoly des in letzter Versammlung gehaltenen Vor- 
trages des Herren Pastor Jungelausen über einige Falle schruffer 
Ausbeutung vou Sewleuten darch Sehlaf- und Heuerbaase ver- 
handelt, 


waren, wurde die Versammlung geschlossen. 


Nachdem dann noch einige interne Sachen besprochen 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 16, November 1848, 

Es ist ivider noch immer keine Aufbesserung in den 
jieimfiachten zu verzeichnen. Die Ausfrachten baben sich 
annähernd auf derselben Hole behauptet. 

Folgende Abschlüsse sind uns bekannt geworden; 
„Boris“ Puget Sound Calrurta 57.65 lumber. 
Glenorchy” Puget Sound, Port Pirie 37:5 lumber 
lead", 774 rep. Puget Sound,Port Natal oder Irelayaoa Bay 

lumber 60 —, 2 Loschhdfeu £ 50.— extra. 
„Pehr Ugland* Port Pirie U.K. Cont. 22:65. Gd. direkt, Erz, 
„County of Edinburgh” Caleatta.U. kh. Cont. 17-6, Jute. 
» Holy wood" Cardiff Callao 21,—, Rotten. 








Biichersaal. 


Nautische Hülfstafeln vou Arthur Breusing, Sechste Auf- 
lage herausgegeben von Dr. U. Schilling. DST, 

Die Verlagslandlong, M. Heiusius, Nachfolger in Bremen 
hat in anerkennernswertber Weise auf die üussere Ausstattung 
grosse Sorgfalt verwendet, dass aussergewöhnlich starke Papier 
hilt selbst in feuchten Kitmaten jahrelangen Gebrauch aus und 
der Druck ist so saber und krüftur, dass er auch bei schwacher 
Beletiehtung vurtseltlich lesbar ist. [he Seliffsofficiere werden 
es dem Herausgeber danken, dass er dem Duche die von Dr. 
Neumayer entworfene Weltkarte der Lamen gleicher Misweisung 


tür TSO und cin Kärtchen init der nuttleren jährlichen Ver- 


ündereng der Misweisung beigobunden bat. Neu hinzuge- 
kommen sind die Tufein Vig und Va Seite 151 und 1% 
und ALI Seite 255, Die Tafei Vlla dürfte den Herren 


bei der Einfuhrung in de Trigonsmetrie cute Dienste 


Tafel NUE wird & whe 


Lehreru 


teepsten tid ols n (Mficreres, wi 


sich ein- 


| 
| 
| 
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gebend init der Deviation der Kompasse beschäftigen aber nicht 


im Besitz ausführlicher Tafeln sind, sehr willkommen sein, 
Die Tafeln XIV und XV, enthaltend die Umrechnung der 
verschiedenen Thermometer- und Barometersealen und die 


Berichtigung der mittleren astronomischen Strahlenbrechung für 
Thermometer- und Barometerstand, sind den Verhältnissen der 
Neuzeit entsprechend für Grade Celsins und Millimeter umge- 
rechnet. Die Tafeln XXXIL AXXIL, NXXUL sind für das 
laufende Jahr als Grundjahr (151), NNXIX für 1565 und 
10 und Tafel XL für 1881 und 1000 umgerechnet. Die 
Tafei XXAV giebt die mittleren Oerter der Hauptfixsterne 
für den 1. Januar 1814; die Distanzsterne sind durch fetten 
Druck hervorgehoben, womit si¢ den Schülern vou vornherein 
besser ins Auge fallen, Die Tafel NAXILL, Breite, Länge uni 
Hafenzeit wichtiger Leuchtfeuer und anderer Orte ist völlig 
neu and, wir dürfen sagen, zweekentsprechend bearbeitet. Mit 
Hulfe von Abkürzungen und Zeichen ist es dem Herausgeber 
Unsumme wichtigen Mittbeilungen auf 

übersichtlich zu stellen. Ihe 
übrigen Tatele sind stereotypirt, also unverändert und jeden- 
falls nach vieljährigeen Erfahrung obne Druckfebler, 
desshalb kann jeder Rechner sich ibrer mit vollem Vertauen 
bedienen. Möge das Buch in seinem neuen Kleide sich zu 
J, 


gelungen, eine von 


kleinstem Raum zusammen 


unsere 


seinen alten Freunden viele neue erwerben. 








Nansen und die Zahl Dreizehn. Nausen hat sich kürzlich 
zu einem Besucher darüber ausgesprochen, welch merkwiirdige 
Rolle die „Unglückszabl 14” auf seiner Polarfahrt gespielt habe. 
12 Maun stark, waren die Forscher an Bord der „Fram* (Fram 
keisst „Vorwärts“, der jaissendste Name fur das Schiff des 
külmen Forschers) hinausgesteuert, da sah Nansen in einem 
norwegischen Hafen einen ihm bekannten Maun, den er seiner 
Er 
gewatm ihn auch für seine Polarfabrt, und der Angeworbene 


tiichtigen Eigenschaften wegen unbedingt haben musste. 


hatte nur noch Zeit, an seinen Vater zu telegraphiren: „Gele 
mit Nansen zum Nordpol!” So kam der Dreizehnte an Bord. 
Aber weder dieser noch überbaupt einer der Dreizehn büsste 
auf Nansens gewägter Fahrt durch das Polarmeer das Leben 
ein; nicht einmal vom Skorbut, dieser bei Polarexpeditionen 


bisher unvermeidhehen Krankheit, wurde einer befallen. Alle 
Dreizehn sahen frisch und munter die Heimath wieder. Selbst 
das Schiff, das diesen „Club der Dreizehn” durch die ver- 


derbenbringenden Eispressungen getragen hatte, das die gefiihr- 
liehsten Situationen hatte überstehen müssen, gelangte ohne die 
geringste Beschädigung in den Heimathshafen. Am 15. März 
1815 fasste Nansen den Entschluss, das Schiff und 
Mannschaft zu verlassen und mit nur einem Gefährten zu Fuss 
Ei 


erfolgreichste der 


gGesset 
einen Vorstoss zum Nordpol zu machen. kam diesem auf 
Meilen nahe, 
Forscher mehr als LOO Meilen davon entfernt gebliehen war. 
Während auf 
Erlebnisse hatte, war die „Fram” am 13. Januar 1806 in eine 


u während der früheren 


Nansen seiner Fusstese die abentenerlichsten 
südliche Strömung gekommen und am 13. August [Si war 
es Ihr gelangen. sich von der Eisströmung frei zu machen 
und offenes Wasser zu gewinnen. Am gleichen Tage, am 13, 
August 1506 betrat Nansen wieder den Boden der Ieimatt, 
Jubel Volkes der gebildeten Welt heganisst, 


War er doch schon verloren gegeben worden, als am 13. Fe 


vom sellies und 





18165 die Nachrickt, er set in Sibirien gesehen worden, eintiaf 
welche sich glücklicherweise später als unrichtig erwiesen hat, 
Denn 
der 


er damals thatsiichlich gesehen worden. so wäre 
Untichtigkeit Theorie über die 
Stiumungen, dey Beweis des Scheiterns seiner Expedition vr 
Yon Nansens Werk, das den Titel führt: „In Nacht 
und Eis", erscheint bei FL A. Brockhaus in Leipzig selon at 
24, November die wir 
werden. 13 dentsche 


Ware 


Ins Beweis den seiner 


wesen, 


swusführlich 
Verlegen 


die erste Lieferung, üher 


Es 


jeutsche Verlagsrecht beworben! 


berichten hätten sich um 


as 


Schiffskessel System „Dürr“ 


(Wasserrohrkessel) 


eingeführt in 


Kriegs- und Handelsmarine. 


Patentirte Speeialität der 


Düsseldori-Ratinger 
Rohrenkesseliabrik 


vorm. Dürr & Co. 
in Ratingen bei Düsseldorf. 


W. Berokholts’ 


PATENT-SIGNAL-APPARAT 


zum Abgeben weit sichtbarer farbiger Licht-Signale. 
D. R. P. $6304. 








Patente verkäuflich! 
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Patente und Musterschutz: Oesterreich-Ungarn, Frankreich, England, Italien, Spanien, Portugal, 
Holland, Belgien, Norwegen, Schweden, Russland, Dänemark, Schweiz, Canada und Vereinigte Staaten von Amerika. 
BEE“ Diese Erfindung ist von unschätzbarem Werth zur Erlangung von Hülfe in Noth und Gefahr. Tg 
Die Intensivität oni Leuchtkraft ist eine ganz enorme, u dass man das Licht bei nebligem, stürmisch- 
regnerischem Wetter auf 8 Seemeilem gut sehen kann, jedoch ist es bei klarer Luft auf 25 bis 30 Kilometer 
Entfernung deutlich zu erkennen. 

Das Signal-Licht übertrifft alle bisherigen Erfindungen und wirkt daher zuverlässig zur Vermeidung von Unfällen für Eisenbahn- 
wesen, Schifffahrt, Fischer- und Lootsenboote, Küstendienste, Marine. Militärwesen, Gendarmerie, Grenz-Zollbeamte, Jagdwesen, 
Bergsteiger und Touristen, 

Der Apparat ist leicht, BER ther Construction und bequem in der Tasche zu tragen, kann zu keinerlei Gefahr Veranlassung geben und 
funetiont stets zuverlässig bei jeder Witterung. Ein Versagen des Apparats ist ausgeschlossen, denn selbst nach 36stündigem Imwasser- 
hegen der Patronen blieben di cou vollständig zweckentsprechend, was für die Schifffahrt von erhöhtem Werth und Zuverlässigkeit ist 


J. G. W. Berckholtz, Pyrotechniker, Hamburg. Hoheluft, Gärtnerstr. 56. 
H. H. LINDEMANN, 








Tischler, Zimmermann, Blockmacher, 
i —=3 2. VORSETZEN NO. 7. = - 
Schiffsausrüstungs-Artikel aller Art. — Alle Arten Holz vorräthig. — Kostenanschläge für alle Arten von 


on in Holz und auf Schiffen. 


F. J. C. Gätje, StipChandler 
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Erscheinungsweise. 
Die ,, Hansa. Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, P’ostämter und Zeitungs- 
Expeditionen (des In- und Auslandes, sowie «lie 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Iiremen: H. W. Silomen’s 


Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitän R. Lunderer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und editionsangelegen- 
heiten an die Verlagshs Bi ao Eckardt & 


Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


1896 No. 48. 





_ Hamburg, den 28. November 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 









Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet, 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeilitionen. In Bremen durch 
die BRuchhandinng von H. W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 


Frühere Jahrgänge (1864 L ft) und Nummern der „Hans: „Hansa“ werden, werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 
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Auf dem Ausguck. 
Nachtbeobachtungen. 


Vermischtes, 





Auf dem Ausguck. 


Die Lohnbewegung der Hamburger Hafen- 
arbeiter hat sich im Laufe der verflossenen Woche 
zu einem Strike entwickelt, der grosse Dimensionen 
annimmt. Am Sonnabend, den 21. d. M. stellten die 
beim Löschen und Laden von Stückgütern beschäf- 
tigten Schauerleute die Arbeit ein, da ihnen ihre 
Forderungen nicht im vollen Umfang bewilligt 
worden waren und nach und nach schlossen sich 
die übrigen Arbeiter dem Ausstande an. Am Mon- 
tag legten auch die Korn- und Kohlenaccordarbeiter 
die Arbeit nieder, sodass der Betrieb im Hafen an 
vielen Stellen ruben musste, Hie und da konnten 
die Lösch- und Ladearbeiten nothdürftig durch 
Outsiders und die Schiffsmannschaften versehen 
werden. Am Montag schon waren ca. 5000 Schauer- 
leute im Ausstand. In wieweit die englischen Ar- 
beiter mit den deutschen gemeinschaftliche Sache 
machen werden, lässt sich nicht feststellen. Dies- 
seits scheint man grosse Hoffnungen auf die Hülfe 
der Engländer zu setzen. Von London aus soll 
eine vorläufige pecuniäre Unterstützung bis zu 
1000 £ in Aussicht gestellt worden sein. Sowohl 
die Arbeitgeber als die Arbeitnehmer entfalten eine 
emsige Thätigkeit, um ihre Zwecke zu fürdern. 
Die ersten werben überall an den deutschen Küsten 
Arbeiter an, um Ersatz für die Ausständigen zu 
schaffen. Ein Stauer hat 1000 Italiener bedingungs- 
weise engagirt, um sie nach Hamburg überzuführen, 
im Falle die hiesigen Arbeiter nicht einlenken. 


Aus den Marschall-Inseln. 
Kleine Mittheilungen. 


Das Hilgendorf'sche Instru- 
Vereinsnachrichten, Frachtenberichte, 


( retiohiaenindial Sanit 


— ;: — 
Andererseits bemühen sich die Ausständigen, jeden 
Zuzug von Auswärtigen zu verhindern und abzu- 
schneiden. Am Dienstag dieser Woche sind auch 
die Seeleute mit neuen Lohnforderungen hervor- 
getreten. Sie verlangen: 1. eine Erhöhung der 
Heuern auf .# 70 für Matrosen, für Heizer 85 .A, 
für Trimmer und Stewards 75 .#; 2. Preis für 
Ueberstunden 50 4: 3. auf See Wache um Wache: 
ausserdem gilt jede Arbeit auf See ausserhalb der 
Wachezeit als Ueberstunden; 4. Beseitigung der 
Heuer-Baase und Abschaffung der Advance-Noten 
5. Gründung eines eigenen Heuerbureaus. Um die 
arbeitenden Leute vor Belästigungen seitens der 
Strikenden zu schützen, werden dieselben an Bord 


verpflegt und verlassen auch während der Nacht 
die Schiffe nicht. 
. u . 
Die in Frankreich seit dem April d. J. ins 


Leben gerufene „Technische Kommission für See- 
schifffahrt* hat ihre Thätigkeit mit einer Begut- 
achtung der obligatorischen Tiefladelinie begonnen. 
Der Gegenstand ist zu wiederholten Malen durch 
von der Regierung einberufene Kommissionen er- 
örtert worden. Die erste dieser Kommissionen wurde 
vom Handelsministerium im Jahre 1888 einberufen, 
Sie sprach sich gegen einen gesetzlichen Erlass in Be- 
zug auf Beladung der Schiffe aus, da nach Lage der 
französischen Verhältnisse ein Bediirfniss für eine 
solehe nicht vorliege. Dann wurde im Jahre 1892 
ein neuer Ausschuss von Sachverständigen berufen, 


diesmal durch das Marine-Ministerium, Diese 
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Kommission befürwortete die Festsetzung einer 
Beladungsgrenze, legte aber nur die allgemeinen 
Grundzüge für eine Tiefladelinie fest. Auf dieses 
Gutachten hin wurde alsdann eine dritte Kommission 
einberufen. der die Aufgabe gestellt war, eine 
Berechnungsmethode für die Tiefladelinie festzu- 
stellen, welche alle in Betracht kommenden Faktoren 
berücksichtigen sollte. Dieser Ausschuss hat aber 
niemals einen Bericht erstattet und zwar aus dem 
Grunde nicht, weil er eine befriedigende Lösung der 
ihm gestellten Aufgabe nicht finden konnte. Die Sache 
wurde nun an die neu gebildete Körperschaft, welche 
die Stellung eines technischen Beirathes der Re- 
gierung einnimmt, verwiesen, und dieses hat ihrer- 
seits wieder die Handelskanımer von Havre um ein 
Gutachten ersucht. Der hierauf eingelaufene Bericht 
befürwortet die Erhaltung des „status quo.“ Die 
bei der Feststellung einer Ladelinie in Betracht 
kommenden Elemente müssten die Stärke des 
Schiffskörpers, die Grösse des Schiffes, die Zahl 
der wasserdichten Schotte, die verschiedenen Grade 
der Stabilität ete. berücksichtigen. Weiter aber 
müsste, wenn man zu einer irgendwie exakten 
rechnerischen Lösung gelangen wollte, die ent- 
sprechende Formel bei jedesmaliger Beladung mit 
verschiedenen Gütern bestimmt werden. „Es scheint 
demnach“ so heisst es in dem Bericht, „nieht mög- 
lich zu sein, eine feste, für alle Schiffe anwendbare 
Regel aufzustellen, nicht einmal lässt sich für ein 
einzelnes Schiff eine unter allen Umständen fest- 
stehende und zutreffende Formel finden. Das ist 
auch der Grund, warum die Kommission von 1894 
keinen Bericht an die Regierung erstattet hat. Dass 
man in Grossbritannien Maassregeln nach der 
Richtung einer Kinschränkung der Beladung ange- 
strebt hat, erklärt sich aus dem Umstande, dass die 
Ladungen der britischen Schiffe vorzugsweise aus 
schweren Gütern, wie Eisen, Kohlen etc. bestehen. 
Eine Tendenz, die Schiffe zu überladen, mag dort 
bestehen. Anders liegen dagegen die Sachen in 
Frankreich, wo vorwiegend leichte Güter verschifft 
werden. Es ist sonach kein Grund vorhanden, 
gegen die französische Handelsmarine restrictive 
Maassregeln zu ergreifen, da sie olmehin schwer 
genug gegen die ausländische Concurrenz anzu- 
kämpfen hat.“ 


a = 
= 


In den Erläuterungen des dem Reichstag 
vorliegenden Entwurfes zur Ergänzung der Gesetze, 
betreffend Postdampfschiffsverbindungen mit über- 
seeischen Ländern ist auch das besondere Interesse 
hervorgehoben, welches die deutsche Kriegsmarine 
an der weiteren Ausgestaltung der Reichspost- 
dampferlinien nimmt. fs heisst dort: Die von allen 
vrösseren Seestaaten vorbereitete Heranziehung der 
xrossen Handelsdampfer zu Kriegszwecken nöthigt 
die deutsche Kriegsmarine dazu, neue transoceanische 





Dampfer für diesen Verwendungszweck schon beim 
Bau entsprechend einzurichten und bei sämmtlichen 
unter den Subventionsvertrag fallenden Dampfern 
durch eine entsprechende Bemannung die Ver- 
wendung im Kriege zu erleichtern. Die bisherigen 
Verträge sichern dies nicht in der erforderlichen 
Weise. Es liegt daher auch im Interesse der 
maritimen Landesvertheidigung, dass bestehende 
Vertragsverhältniss sobald wie möglich einer Revision 
zu unterziehen“ Wenn auch hinsichtlich der Be- 
mannung von vornherein auf die etwaige Ver- 
wendung der Schiffe zu Kriegszwecken Rücksicht 
genommen werden soll, so wird man nicht fehl- 
gehen anzunehmen, dass mit der Zeit die Officiers- 
stellen an Bord dieser Schiffe durch Reserveofficiere 
besetzt werden dürften, ähnlich wie das auch in 
anderen Ländern der Fall, und weiter auch vor- 
zugsweise Leute, die in der Marine gedient haben. 
zur Bemannung dieser Schiffe gewählt werden. 
Dass dadurch die Indienststellung dieser Schiffe 
im Ernstfalle wesentlich erleichtert würde, 
sich nicht bestreiten. Es ist s. Z. behauptet wor- 
den, dass die Einführung einer Reserveofficiers- 
flagge eine Spaltung der Schiffsführer in zwe 
Klassen nach sich ziehen würde, und dass Schiffer, 
die den Vorzug der Führung einer Reserveoffieiers- 
flagge entbehren, benachtheiligt würden. Die 
grossen Passagierdampferlinien werden ja künftig- 
hin zweifellos darauf Werth legen, Offieiere zu er- 
halten, welche dieser Auszeichnung theilhaftig sind, 
aber diese Hhedereien haben auch schon bisher 
diejenigen Bewerber bevorzugt, welche im Besitz 
von Reserveoffieierspatenten waren, weil sie darin 
eine Garantie für den Besitz der im Passagierdienst 
wünschenswerthen gesellschaftlichen Bildung er- 
blickt haben mögen. Damit sollen den übrigen 
Schiffsofficieren diese Eigenschaften keineswegs von 
vornherein abgespruchen sein. Für den Fracht- 
dienst kommen die erwähnten Rücksichten weniger 
in Betracht und dürften hier selten oder nie aus- 
schlaggebend werden. An dem Verhältniss der 
Schiffer unter sich wird sich durch die Reserveflagge 
wenig ändern, denn Abstufungen hat es hier auch 
bisher schon gegeben: wohl aber wird für die sub- 
ventionirten und die zum Hülfskreuzeidienst aus- 
ersehenen Dampfer eine gewisse Organisation der 
Officiere und Mannschaften des Beurlaubtenstandes 
dadurch in die Wege geleitet, deren Werth im Falle 
einer Mobilmachung nicht zweifelhaft sein kann. 
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Mit der Vermehrung der deutschen Reichs- 
postdampferlinien nach Ostasien beschäftigt sich die 
englische Presse viel eingehender als die deutsche. 
Die Engländer erblicken in der beabsichtigten Ver- 
mehrung der ostasiatischen Expeditionen eine selir 
wesentliche Gefahr für ihre eigenen Interessen und 
eine ebenso wesentliche Unterstützung der deutschen 


lässt 


ger 
Interessen. In England erkennt man schon jetzt 


an, dass die Vermehrung der Reichsunterstützung, 
welche die deutsche Regierung dem Norddeutschen 
Lloyd für seine Postlinien nach dem Osten Asiens 
bewilligen will, den Wettbewerb zwischen der 
deutschen Khederei und Peninsular- und 
Orientallinie bei weitem schärfer als zuvor machen 


der 


wird. 
* 7 


Die Frachten haben sich nicht lange auf der 
ausserordentlichen Höhe gehalten, die sie vor einigen 
Wochen erreicht haben und in einzelnen Branchen 
sind erhebliche Rückschläge zu verzeichnen, sodass 
beinahe wieder der frühere schlechte Stand er- 
reicht ist. Das gilt namentlich von den Frachten 
im Schwarzen Meer, wo man für prompte Be- 
ladungen von Odessa nach London, Hull, Antwer- 
pen und Rotterdam wieder auf 12/—12/3d ge- 
kommen ist, wiihrend noch vor wenigen Wochen 
21/—21/6 bezahlt wurde. haben sich die 
Mittelmeerfrachten gehalten, wo noch in 
Woche von Alexandrien , nach Grossbritannien 
14-—15/ bezahlt wurde, Auch im amerikanischen 
fieschiift sind bedeutend niedrigere Raten an die 
Tagesordnung getreten. Räumte für prompte Be- 
ladung bedingte in voriger Woche 3/6d bis 3/9d 
per Quarter von den nördlichen Häfen nach dem 
Vereinigten Königreich und 3/10 nach Cork für 
Auch die Baumwollraten verrathen eine 
beträchtliche Schwäche. Der Aufschwung ist also 
von kurzer Dauer hoffentlich wird 
aber auch die Reaction nun nicht wieder so stark 
einsetzen, dass die Frachten wieder ganz auf die 
frühere niedrige Basis herabgedrückt werden. 


. * 
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Es ist von Schiffsfiihrern sehr oft darüber ge- 
klagt worden, dass die deutschen Konsuln im Aus- 
lande sich selten zu durchgreifenden Maassregeln 
verstehen können, wenn es sich um die Ausgleichung 
von Differenzen handelt, die zwischen deutschen 
Schiffen und den ausländischen Behörden entstanden 
sind, Wir haben hin und wieder derartigen Be- 
schwerden, die uns zur Kenntniss gebracht wurden, 
in unserem Blatte Raum gegeben und halten es 
daher im Interesse der Unparteilichkeit jetzt auch 
reboten, einen uns mitgetheilten Fall zu veröffent- 


Besser 
voriger 


Ordre, 


gewesen, 


lichen, der von energischem Durebereifen und 
srossem Geschick eines deutschen Konsuls bei Aus- 
gleichung einer derartigen Differenz zeugt. Ein 


deutscher Postdampfer sollte eines Abends den 
Hafen von Aden irgend einem 
Grunde stellte sich aber der Lootse nicht ein, so- 
dass der Kapitän sich veranlasst sah, ohne dessen 
Beihülfe in See zu gehen. Beim Passiren der Aus- 
fahrt ereignete es sich, dass der Dampfer einem 
dort verankerten Bagger zu nahe kam und dessen 
Der Schaden war indessen nicht 


verlassen; nus 


Kette sprengte. 


367 


bedeutend und mit geringer Mühe auszubessern. 
Auf der nächsten Reise traf das Schiff gerade an 
einem Sonntag in Aden ein und man prüsentirte 
nun dem Kapitän zwei Vollzugsbefehle in der 
Höhe von 500 Rupies, weil er ohne Lootsen den 
Hafen verlassen es herrscht dort Lootsenzwang 
— und um Ersatz für den angerichteten Schaden 
zu erlangen. Der Schiffsführer verweigerte indessen 
die Annahme, fussend auf das Recht, dass man an 
einem Sonntage keinen Warrant zu acceptiren 
braucht. Damit gaben sich aber die britischen 
Behörden nicht zufrieden. Als der Dampfer am 
Abend seeklar war, weigerte sich die Hafen- 
behörde einen Lootsen an Bord zu setzen. Man 
wollte offenbar den Dampfer bis zum nächsten 
Morgen hinhalten um dann den Warrant mit Er- 
folg präsentiren zu können. Noch spät in der 
Nacht wurde der deutsche Konsul von dem Vor- 
falle in Kenntniss gesetzt, der sich nun sofort zum 
Gouverneur begab, um das Auslaufen des Dampfers 
zu ermöglichen. Ein Lootse war aber zu so später 
Stunde nicht mehr aufzutreiben, Der Konsul er- 
klärte nun, die Verantwortung für das Auslaufen 
des Schiffes den Behörden gegenüber übernehmen 
zu wollen, worauf der Dampfer dann ungehindert 
seine Reise fortsetzte. Eine hierauf erfolgte Recla- 
mation des Konsuls bei den Behörden, hatte nicht 
nur den Erfolg, dass die Hafenbeamten für ihr 
Verhalten vetadelt wurden, sondern weiter auch, 
dass die beiden Vollzugsbefehle annullirt wurden 
und der Dampfer „scot free* davon kam, dank dem 
Geschick und der Energie des Konsuls. 
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Die Handelskammer in Kiel ist von der Inten- 
dantur des IX. Armeekorps ersucht worden, sich 
gutachtlich über die Gestaltung des Verkehrs durch 
den Kaiser Wilhelm-Kanal zu äussern. In dem 
hierauf erstatteten Bericht wird ausgeführt, dass 
der Kanal sich für die Schifffahrt nützlich erwiesen 
hat. Dass der Verkehr nicht den erwarteten Um- 
fang erreichte, ist auf die Höhe des Tarifs und auf 
die schwere Gewöhnung der Schiffsführer an die 
neue Route zurückzuführen. Als Vortheile sind zu 


nennen einige neue Linien; bestehende Linien 
sind durch schnellere Fahrten, durch präcisere 


Innehaltung der Ankunfts- und Abfahrtzeiten ver- 
vollkommt, der Verkehr der kleinen Küstenschiffe 
hat eine Ausdehnung erfahren und zwischen den 
Elbbäfen und Plätzen der westlichen Ostsee werden 
Leichter Die Erleichterure im Verkehr 
macht sich namentlich in der schnelleren Lieferung 
von Waaren geltend. Seit Herrschaft 
neuen Tarifs hat der Verkehr zugenommen, wenn 
hierbei auch die seit einiger Zeit allgemein höheren 
Frachten mitwirken. Je mehr der Kanalverkehr 
ausgebildet wird, desto mehr werden sich die Vor- 
theile desselben geltend machen, «deshalb muss bei 


bugsirt. 


der «des 
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Waarenlieferungen zwischen Nordsee und Ostsee 
darauf hingewirkt werden, dass dieser Weg benutzt 
wird. P 


* 
* 


In der Annahme, dass mit der Einlebung des 
Kanalbetriebes nach der am 1. September d. J. in 
Kraft getretenen Aenderung des Abgabentarifs fiir 
das Etatsjahr 1897/98 eine erhebliche Verkehrs- 
steigerung zu erwarten ist, rechnet das Reich auf 
eine wesentliche Erhöhung der Einnahmen. Dem- 
remäss sind im Etat für 1807/98 die Einnahmen 
mit 1354000 .4 gegen 2271100 .4 1896/97, also 
917100 .# niedriger eingestellt: sie werden ver- 
anschlagt mit 1232140 ,# aus der Kanalabgabe 
und mit 90000 .# für Schlepplohn: unter Beibe- 
haltung der übrigen kleineren Einnahmeposten. 
(In den ersten 12 Monaten des Kanalbetriebes vom 
1. Juli 1895 bis zum 30. Juni 1596 haben die 
Einnahmen 884 797 „4 betragen, wovon 821426 A 
auf die Abgaben und 63371 .4 auf Schlepplohn 
entfielen} Den Einnahmen stehen als Ausgaben 
2145280 „#4 gegenüber Die Ausgaben sind 
393070 .# niedriger als für das lanfende Jahr 
veranschlagt. Ein erheblicher Minderbedarf ergiebt 
sich nach den Resultaten des ersten Betriebsjahres 
für die Unterhaltung des Kanals, nämlich 273 100 „4: 
ferner ist der Betrieb der Schlepp- und Lootsen- 
dampfer, sowie der Dienstfahrzeuge um 54000 „# 
niedriger angesetzt. Die ungefähre Richtigkeit des 
Voranschlags vorausgesetzt, würde für das 1597/98 
ein Reichszuschuss für den Kanal im Betrage von 
791280 .# néthig sein. 
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Die Betriebsunkosten der grossen Dampfer 
haben sich im Laufe der Zeit derart reduzirt und 
die Frachten sind dementsprechend gesunken, dass 
für die Reisen von und nach dem fernen Osten 
die Suezkanalabgabe ganz anders ins Gewicht füllt als 
früher. Die Hauptrolle bei dieser Verschiebung 
der Verhältnisse spielt der Kohlenverbrauch, der 
ja beinahe auf die Hälfte seiner früheren Höhe zu- 
rückgegangen Ist. 
Frachten fällt weiter der Zeitverlust nicht so erheb- 
lich in Betracht. Es haben daher hin und wieder 
Khedereien versucht, Dampfer, die nach Ostindien 
bestimmt sind, die Reise um das Kap der guten 
Hoffnung, statt durch den Suezkanal machen zu 
lassen, und sind dabei gut gefahren, So wird be- 
richtet, dass eine Khederei in Dundee unlängst 
ihren Dampfer „Loch Tay" mit Kohlen von England 
ums Kap der guten Hoffnung nach Madras dirigirt 


hat und von Caleutta zurück nach Dundee via 
Suez. Die Ausreise soll 45 Tage in Anspruch ge- 


nommen haben, wie es heisst Lu Tage mehr, als 
die übliche Reise durch den Suezkanal. Es soll 
damit eine Ersparniss von 1000 £ erzielt worden 
sein. 





Bei dem niedrigen Stand der 





Aus den Marschall-Inseln. 


Von einem früheren Trader. 





Den Eingeborenen der Marschali-Inseln scheint 
früher der Begriff des „Handelns“ in unserem Sinne 
fremd gewesen zu sein, wenngleich ein Wort in 
ihrer Sprache existirt nämlich wia — das jetzt 
für „kaufen“ gebraucht wird, dessen eigentliche 
Bedeutung aber -- tauschen — ist. Der Handel 
beschränkte sich früher zwischen den Eingeborenen 
auf Geschenke und Gegengeschenke. Ein Häupt- 
ling hat z B. viel Arrowroot geerntet, ihm fehlt 
es aber an präservirter Brodfrucht und Pandanus 
(Bob genannt); er beladet also seine Canoes mit 
Arrowroot und besucht einen Freund in einer 
anderen Lagune, seine Ladung vor demselben als 
Geschenk aufstapelnd. Worte werden dabei kaum 
gewechselt, da dies als respektswidrig gilt. In der- 
selben Weise lässt der Beschenkte vor der Abreise 
des Gastes wieder von seinem Ueberflusse zu- 
sammentragen, womit dieser dann vergnügt von 
dannen zieht. 

Jetzt pflegen diese Gegengeschenke sehr oft 
in europäischen Gütern und sogar in Geld geleistet 
zu werden. 

Die ersten handeltreibenden Weissen waren in 
diesen Gegenden wohl die amerikanischen Walfisch- 
fünger, die alljährlich im December und Januar 
das Inselreich durchzogen ehe in Nördliche 
Breiten zuriickkebrten. Ihnen folgten dann unter- 
nehmungslustige Leute mit kleinen Schoonern von 
Australien, die auch schon auf einigen Inseln 
Weisse zurückliessen um in der Zwischenzeit bis 
zur Wiederkehr des Schiffes Cocosöl, Böche de mer 
und Haifischflossen einzuhandeln. Häufig jedoch 
Pionieren des Handels schlecht er- 
gangen, indem ihnen ihr ganzes Lager ausgeraubt 
oder sie gar getödtet wurden. Kannibalen sollen 
indess die Mikrenesier nie gewesen sein, jedenfalls 
sind sie sehr entrüstet wenn man sie darnach fragt. 

Auch die amerikanischen Missionäre trieben 
seit vielen Jahren ein für sie gewiss recht ein- 
trägliches Geschäft, bis ihnen von der deutschen 
Verwaltung das Handwerk gelegt wurde. 

Die Marschall-Inseln die Karolinen 
wurden bekanntlich 1885 unter deutschen Schutz 
gestellt, letztere jedoch durch den Papst — der als 
Schiedsrichter erwählt war — später den Spaniern 
zuerkannt. Vor dieser Zeit waren Schusswaffen 
und Munition ein Haupthandels-Artikel, jedoch 
schon in einem der ersten Erlasse der Kaiserlichen 
Verwaltung wurde dieser Handel unter Androhung 
hoher Geldstrafe verboten, Zur Zeit sind die meist 
gewünschten und begehrtesten Sachen Zeuge, Eisen- 
waaren, Bite, Kampferholzkisten und Koffer, Reis, 
Mehl, Zucker, einige Conserven, Tabak und auch 
allerlei Luxusartikel. Der Handel mit geistigen 
Getränken ausser Bier, ist verboten, Eigentlich ist 


sie 


ist es diesen 


sowie 


das Feuerwasser auch nie beliebt gewesen, ausge- 
nommen in Nauru wo stets gekneipt wurde. Der 
Verbrauch an Tabak ist bedeutend znrückgegangen, 
da die amerikanischen Missionäre, die leider immer 
noch zuviel Einfluss besitzen — seinen Genuss als 
sündhaft und verderblich darstellen. Der Abscheu 
vor dem Rauchkraut geht theilweise so weit, das 
die Arbeiter sich scheuen, Kisten anzufassen von 
«denen sie vermutben, dass Tabak darin enthalten sei. 

Viele der Häuptlinge sind im Besitze eines 
oder mehrerer kleiner Schooner, von denen die 
meisten auf der Insel Legieb von einem Halb- 
weissen Namens de Brum erbaut sind und die sich 
als ausgezeichnete Segler gezeigt haben. Die Ein- 
geborenen bringen ihre Schiffe meistens selbst über 
und leisten in der Navigation nach ihrer 
Methode Erstaunliches. Die alten Nautiker werden 
jedoch immer seltener und heute sieht man schon 
vielfach unsere Seekarten im Gebrauch. 

Von dem Handel mit Oel, der früher grosse 
Bedeutung hatte, ist man längst abgekommen, da 
erstens der Versand des Oels mit vielen Schwierig- 
keiten verknüpft war und zweitens bedeutende Ver- 
luste durch Leckwerden der Oelfüsser entstanden, 
Jetzt werden die reifen Cocosnüsse in Stücke ge- 
schnitten und getrocknet. Das Produkt, unter dem 
Namen Copra bekannt, ist der einzige wichtige 
Exportartikel von Mikronesien. Es kommen aller- 
dings noch einige Perlschalen, Haifischflossen und 
von den Karolinen Steinnüsse und 
Sehildpatt zum Verkauf, jedoch nur in geringen 
Mengen. 

Die gangbare Münze war früher der chilenische 
und mexikanische Dollar, bis im Jahre 1588 deutsches 
Geld eingeführte wurde. In demselben Jahre wurde 
auch in Jaluit eine deutsche Poststation errichtet: 
mit der Beförderung der Post war es jedoch lunge 
schlecht bestellt, bis im 1805 eine 
monatliche Verbindung mit den Karolinen durch 


See 


auch etwas 


Jahre zwei- 


einen Schonner der Jaluit-Gesellschaft hergestellt 
wurde, der in Ponape (richtiger Bonape) den 


spanischen Postdampfer treffen soll, mitunter aber 
leider nicht trifft. 

Der Handel der Marschull-Inseln ist zur Zeit 
fast ganz in den Händen der Deutschen, insbesondere 
der Jaluit-Gesellschaft. Ausser dieser existirt nur 
noch eine englische Firma, die jedoch lange nicht 
(lie Bedeutung besitzt, wie die deutsche. Als Haupt- 
sitz der Gesellschaft sowie Stapelplatz ist die Lagune 
von Jaluit gewählt, da dieselbe drei gute Einfahrten 
besitzt und bei allen Winden zugängie ist: auch 
kann der Hafen ein guter genannt werden. Von 
Jaluit aus werden mit den dort stationirten Schiffen 
verschiedenen Handelsstationen der J.-GL. be- 
arbeitet, Es sind solche Stationen oder Faktoreien 
auf allen wichtigeren Inseln der Marschall-, Gilbert- 
und Karolinen-Gruppe angelegt, und werden die- 


«lie 


boo 


selben meist durch ehemalige Seeleute verwaltet, 
deren Obliegenheit darin besteht, mit den Einge- 
borenen den Handel zu betreiben und die Stationen 
in Ordnung zu halten. Beim jedesmaligen Anlaufen 
der Schooner werden sie mit Waaren und Kasse 
versehen und haben dann die während der Ab- 
wesenheit des Schooners eingehandelten Erzeugnisse 
der betreffenden Insel an die Schiffe abzuliefern. 
Die meisten dieser Händler verdienen recht gut, 
verbrauchen aber in der Regel auch ihren Verdienst. 


Die Führer der Schooner haben einen recht 
schweren Stand, denn die Navigirung zwischen den 
vielen kleinen Inselchen und den Korallenriffen 
innerhalb der Lagunen ist mühsam und gefährlich, 
und zweitens haben sie meistens auch noch die 
kaufmännischen Geschäfte mit den Händiern zu 


erledigen. Hierzu kommt als ganz besondere Er- 
schwerung der Umstand, dass bei vielen Inseln 


kein Ankergrund vorhanden ist und die Schiffe 
„ab- und anliegend* die Ladung an oder von Bord 


zu schaffen haben. Am schwierigsten und unan- 
genehmsten ist — trotz des vielversprechenden 
Namens — die Verschiffung bei der Insel Nauru 
oder Pleasant-Isid. Man braucht hier mitunter 


wochenlang. um eine kleine Ladung Copra an Bord 
zu nehmen, da die Schiffe häufig mit dem West- 
Strom und leichten östlichen Winden abtreiben. 
Erwähnung verdient ein Manöver, das hier nicht 
selten ausgeführt wird, nämlich den Schooner mit 
einer Trosse an dem die Insel umgebenden Korallen- 
riff festzumachen. Natürlich geht Dies nur bei 
frischer ablandiger Briese. 

Die Gilbert-Inseln zeichnen sich besonders durch 
meilenlange, bei der Ebbe trocken laufende Riffe 
aus, die die Verschiffung bedeutend erschweren. 
Häufig ist die Ladung auch durch starke Brandung 
bindurehzubringen. Die als Matrosen dienenden 
Eingeborenen zeigen hierin grosse Umsicht, Ge- 
schieklichkeit und Ausdauer; tagelang werden sie 
mitunter nicht trocken, doch Murren oder Klagen 
werden nie laut, im Gegentheil, es macht stets den 
Eindruck, als bereite ihnen die schwere und gefähr- 
liche Arbeit einen riesigen Spass. 


Die mühsam gesammelte Ladung wird, wenn 
der Schooner voll ist, nach Jaluit gebracht und in 
den Lagerräumen aufgestapelt, Ungefähr alle vier 
Monate kommt dann ein Schiff aus der alten Heimath 
und Harrenden in Jaluit mit den 
Herrlichkeiten der Civilisation, von denen die ver- 
schiedenen mitgebrachten Esswaaren, darunter die 
viel begehrten frischen Kartoffeln. stets die am 
Die Magentrage spielt 
eben überall eine gar grosse Rolle. Dann schwelgt 
natürlich Alles für kurze Zeit, um bald 
die eintinige Lebensweise fortzusetzen. Ist 


versieht die 


meisten nachgesuchten sind. 


wieder 
das 
Schiff endlich wieder mit Copra beladen, so tritt 
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es die Heimreise an, begleitet von den besten 
Wünschen der weissen Zurückbleibenden. 

Die Marschall-Inseln bieten für Europäer an 
Lebensmitteln äusserst wenig. Brodfrüchte, Bananen 
und an Schlachtvieh: Schweine, Hühner, Enten, 
ferner Fische, damit ist das Verzeichniss der Lebens- 
mittel, welche die Inseln bieten, erschöpft. Fische 
sind allerdings in ungemein zahlreichen Arten und 
vorzüglicher Qualität vorhanden. Der grösste Fehler 
der Inseln ist, dass sie gar zu weit von Europa 
liegen, denn durch die hoben Frachten werden alle 
Bedürfnisse enorm vertheuert. Die Copra-Produktion 
ist jedoch stetig im Zunehmen, so dass die am 
dortigen Handel interessirten Europäer sowohl wie 
Eingeborene getrost der Zukunft entgegensehen 
können. 





Gerichtsentscheidungen. 


Zur Auslegung des Art. 13 der Kaiserlichen Verordnung 
auf Segelschiffe. Bedeutung der Worte dieses Artikels, dass 
mit mässiger Geschwindigkeit zu fahren sei. 


Am 16. Juli 1894, Abends bald nach P# Uhr, hat im 
Atlantischen Ocean ungefähr auf dem 45° nördlicher Breite 
und dem 33° westlicher Länge ein Zusammenstoss zwischen 
der dem Kläger gehörigen Bark „F. E. Hagemeyer“ und dem 
der Beklagten gehörigen Vollschifte „Kalliope“ stattgefunden. 
In Folge des Zusammenstosses sind beide Schiffe beschädigt 
worden. Die auf Ersatz des beiderseitigen Schadeus gerichtete 
Klage und Widerklage ist vom L.-G. abgewiesen. Dies Urtheil 
wurde vom O.-L-G.] am 13. Juli 1896 bestätigt. Gründe: 
Das Berufungsgericht kommt in der Beurtheilung des vorliegenden 
Collisionsfalles zu dem gleichen Ergebnisse wie das L.-G. und 
nimmt an, dass der Zusammenstoss der beiden Schiffe dureh 
widrige Umstände herbeigeführt ist. ohne dass dabei der Be- 
satzung des einen oder des anderen Schiffes ein Verschulden 
zur Last füllt. Es handelt sich hauptsächlich um zwei Fragen: 
1) ob die Schiffe mit Rücksicht auf den am Tage der Collision 
herrschenden dichten Nebel die Vorschrift des Art, 13 der 
Kaiserlichen Verordnung zur Verhütung des Zusammenstossens 
der Schiffe auf See genügend beachtet haben, wonach jedes 
Schiff, einerlei ob Segelschiff oder Dampfschiff, bei Nebel, diekem 
Wetter oder Schneefall mit mässiger Geschwindigkeit fahren soll, 
und 2) darum, ob die Schiffe, nachdem sie die Schallsignale 
eines Gegenseglers wahrgenommen hatten, Alles gethan haben, 
was zur Vermeidung eines Zusammenstosses noch geschehen 
konnte. Was den ersten Punkt anlangt, so wird in dieser Hin- 
sicht gegen das klägerische Schiff, die Bark „Hagemeyer”, ein 
Vorwurf nicht erhoben. Die Bark hatte, als gegen 4 Uhr 
dichter Nebel einsetzte, den Aussenklüver, das Bramstagsegel 
und das Gaffeltopsegel, später auch noch das Vorbramsegel 
festgemacht. Sie lag NNW'),W. an, steuerte mit Backbord- 
halsen beim Winde, der aus WzS. in der Stärke „inässig bis 
frisch“ wehte, und lief etwa 3 Knoten ‚in der Stunde. Seit 
Eintritt des Nebels gab man beständig das in Artikel 12 Abs, 2 
unter b vorgeschriebene Signal: zwei aufeinander fulgende Töne 
mit dem Nebellorn. Von $ Uhr an wurde das Signal noch 
häufiger als alle 2 Minuten gegeben. Der beklagtische Segler, 
das Vollschiff „Kalliope”, lag auf Ozs. Kurs, hatte aiso den 
Wind von achtern und zwar so, dass er zwei Strich an Steuer- 
bordseite einfiel. Das Schiff führte sümmtliche Raasegel, aber 
nur diese, und machte nach der Angabe seiner Besatzung eine 
Fahrt von 5 bis 5%, Knoten. Auch bier benutzte man fleissig 
dis Nebelhorn und gab häufiger als alle 2 Minuten das vor- 


geschriebene Signal: 3 aufeinander folgende Töne. W; 

zunächst die Frage angeht, ob die Fahrt der ,Kalliope wirklich 
nur 5 bis 5'/, Seemeilen die Stunde betrug, oder ob sie, wie 
der Kläger geltend macht, thatsächlich noch höher bewerthet 
werden muss, so hegt das Berufungsgerscht nach dem Ergebnisse 
des Beweisverfahrens keinen Zweifel, dass die Angabe der Be- 
satzung auf Wahrheit beruht und den Thatsachen entspricht. 
Fraglicher kann es erscheinen, ob das Schiff mit dieser Ge. 
schwindigkeit der Vorschrift des Art. 13 der Kaiserlichen Ver- 
ordnung genügte oder nicht. Das Seeamt hat diese Frage 
verneint, indem es hervorhebt, dass die „Kalliope* überhaupt 
für den Kurs, auf dem sie anlag, nicht mehr Segel habe führen 
können, als sie thatsächliech in Benutzung hatte, Sie habe nur 
die Schratsegel geborgen gehabt, die, wenn der Wind von hinten 
komme, ohnehin unnütz scien. Bei einem Winde aus der Rich- 
tung WzS. und von der Stärke 4 (nach Beaufort) habe das 
Schiff in der Richtung Oz8. überhaupt nicht mehr als 5‘), 
Knoten machen können, auch wenn seine grösste Geschwindig- 
keit bei anderen Verhältnissen 11 Knoten betrage. Es könne 
daher von einer Ermässigung der Geschwindigkeit überhaupt 
nieht die Rede sein. Die Richtigkeit dieser thatsüchlichen Fest- 
stellung des Seeamtes ist im Prozesse von der Beklagten nicht 
angefochten und wird auch vom Gerichte in keiner Weise 
bezweifelt. Das Seeamt irrt aber, wenn es annimmt, dass damit 
schon der „Kalliope* eine Verletzung des Art. 13 der Kaiserl. 
Verordnung nachgewiesen sei. Denn die Vorschrift dieses 
Artikels geht nicht dahin, dass die Schiffe im Nebel ihre Fahrt 
ermässigen sollen, also langsamer fahren sollen, als sie vorbin 
gefahren sind oder langsamer als sie sonst würden fahr 
können, sondern die Vorschrift geht einfach dahin, dass die 
Schiffe im Nebel „mit mässiger Geschwindigkeit“, „at a moderate 
speed“, wie es im englischen Texte heisst, fahren sollen. Was 
unter einer mässigen Geschwindigkeit zu verstehen sei, soll 
sogleich näher besprochen werden. Jedenfalls ist es aber ohne 
allen Belaug für diesen Begriff, welche Geschwindigkeit ein 
Schifr, sei es überhaupt, sei es unter den obwaltenden Strom-, 
Wind- und Kursverhältnissen, zurückzulegen im Stande ist. 
Ein Schnelldampfer, der seine gewöhnliche Fahrt erbeblich 
herabgesetzt bat, kann vielleicht immer noch im Sinne des Art. 
eine unmässige Geschwindigkeit haben, und ein Dawpfer, der 
wegen der Schwäche seiner Maschine nur geringen Fortgang 
hat, kann mit massiger Geschwindigkeit fahren, auch wenn er 
mit Volldampf voraus geht. Dass die im Art. 13 niedergelegte 
Vorschrift des internationalen Rechts in diesem Sinne zu ver- 
stehen sei, ist denn auch sowohl in der inländischen wie in der 
ausländischen Rechtssprechung bisher allgemein angenommen. 
Es genügt in dieser Hinsicht, hier auf die Entscheidung des 
R.-G. IILS. 138 zu verweisen, wo dies sogar für die entsprechende 
Vorschrift der älteren Verordnung vom 23. Decbr, 1571, dir 
den noch eher misszuverstebenden Ausdruck „mit gemässigter 
Geschwindigkeit” hatte, ausgesprochen ist. Im übrigen ist der 
Ausdruck „mässige Geschwindigkeit“ allerdings ein arbiträrer 
und relativer Begriff, d. h. es wäre verfehlt, nach einem all- 
gemein gültigen Maasse zu suchen, das auf alle Schiffe in allen 
Lagen anwendbar wäre. Vielmehr wird, was als mässig und 
was als unmässig zu gelten hat, unter sorgfältiger Abwägung 
aller Umstände für jeden Einzelfall zu bestimmen sein, wobei 
selbstredend auf den Zweck der Vorschrift, zur Verhütung des 
Zusammenstossens der Schiffe auf See zu dienen, gebührende 
Rücksicht zu nehmen ist. Je nach der Dichtigkeit des Nebels 
und nach der Belegenheit des Schiffsortes wird man daher die 
Anforderungen verschieden streng bemessen, immer aber ge- 
statten müssen, dass die Schiffe soviel Fahrt beibehälten, “Wass 


‚Sie thre Stenerfähigkeit nicht verlieren und sich jederzeit voll- 


ständig in der Ilersschaft ihres Führers befinden. 


Dass der Nebol im vorliegenden Falle sehr dicht war und 
bereits mehrere Stunden hindurch gewährt hatte, wird übereln- 
stimmend bezeugt. Die Besatzung des „Hagemeyer“ giebt an, 
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/ 


dass man_stellenweise keine halbe Schiffslänge weit habe sehen 
Kinnen, Das rothe Licht des „Hagemeyer" ist auf der ,Kalliope”” 
‘erst in der Entfernung von einer Schiffsliinge gesehen worden, 
obwohl die Aufmerksamkeit der Besatzung nach dem Hiren 
des Nebelsignals auf das Höchste gespannt und auch in die 
zutreffende Richtung gelenkt war. Ein so dichter Nebel nöthigte 
einen vorsichtigen Schiffsführer zu der Erwägung, ob er- nicht 
den Fortgang seines Schiffes auf das geringste Maass herah- 
mindern müsse, welches zur Erhaltung der Steuerfähigkeit gerade 
noch genügte. Das ist bei der „Kalliope“ nicht in vollem 
Umfange geschehen. Es ergiebt sich aus den Angaben des 
Sachverständigen Koldewey, dass die „Kalliope“ thre Fahrt 
immerhin noch um einiges mehr hätte verringern können, ohne 
ihre Steuerfahigkeit einzubüssen. Sehr erheblich ist diese 
Ihfferenz allerdings nicht. Wenn die klägerische Partei eine 
Fahrt von 3 Knoten fordert, so muss dies auf Grund des in 
dieser Instanz erhobenen Gutachtens als unzutreffend angesehen 
werden. Koldewey hat erklärt, er würde Bedenken tragen, eia 
Schiff von den Dimensionen der „Kalliope* bei 3.Knoten noch 
dirigiren zu können, da es bei einer so langsamen Fahrt mehrere 
Minuten Zeit in Anspruch nehmen würde, das Schiff auch nur 
um einen Streh zum Abfallen oder zum Aufluven zu bringen. 
Zu beachten ist dabei auch, dass die ,Kalliope* vor dem Winde, 
also unter ganz anderen Verhältnissen segelte, wie der „Hage- 
meyer“, der den Wind 6°, Strich von vorne bekam und schon 
deswegen auch bei langsamerer Fahrt leichter und rascher zum 
Abfallen gebracht werden konnte, Als das äusserste Maass, 
worauf die Geschwindigkeit der „Kaliiope* unter den obwalten- 
den Umständen allenfalls hätte herabgesetzt werden können, 
bezeichnet der Sachverständige eine Fahrt von 4 Knoten. Die 
Steuerfähigkeit des Schiffes würde dabei zwar auch im Ver- 
gleiche zu einer Fahrt von 5 bis 5%, Knoten etwas vermindert 
worden sein, aber doch nicht sehr erheblich. Es fragt sieh also, 
ch es der Führung der „Kalliope* als Verschulden anzurechnen 
ist, dass diese Ausserste Ermassiguog der Fahrt nicht angeordnet 
ist. Das Berufangsgericht hat diese Frage in Cebvreinstimmung 
init dem Sachverständigen verneint. Es ist dabei zunächst 
erwogen, dass sich die Vollision nicht etwa in einer viel be- 
fahrenen Wasserstrasse, sondern auf hoher See zugetragen hat, 
und zwar an einem Punkte des Atlantischen Oceans, an dem 
nach dem Ausspruche des Sach verständigen eine Schiffsbegegnuug 
als eine Seltenheit angesehen werden darf. 


Sodann ist in Betracht gezogen, dass es bedenklich ist, die 
strengen Anforderungen, die in der Praxis der Serämter und 
der Gerichte ın Bezug auf die Befolgung des Art. 13 Dampfern 
gegenüber mit Recht gestellt werden, ohne weiteres auf Segel- 
schiffe zu übertragen... Dampfschiffe sind in ganz anderem 
Maasse als Srgelschiffe befähigt, ein plötzlich auftauchendes 
Hinderniss doch zu meiden. Während das Segelschiff 
innerbalb einer Zone von 12 Strich gegen den Wind nicht auf- 


noch 


kommen kann und zu gewissen Kursänderungen umständlicher 
und zeitraubender Segeimandver bedarf, ist der Dampfer in 
der Richtung, die er seiner Verwärtsbewegung geben will, un- 
behindert und vermag jede Kursänderung leicht und rasch 
durchzuführen. Vor Allem besitzt er aber die dem Segelschiffe 
gänzlich fehlende Fähigkeit zu stoppen und rückwärts zu gehen, 
Ein Dampfer verfügt daher über weit meter Hülfsmittel, am 
einen Zusammenstoss mir einem auf kurze Entfernung im Nebel 
Er ist 
darauf angewiesen, zu einem Rudermanöver zu greifen, sondern 
er kann auch dureh Stillstellen 
arbeiten der Maschine der Gefahr vorbeugen, und er kann auf 


auftauchenden Gegensebiffe zu vermeiden. nicht blos 


and weiter durch Kuckwärts- 
dieses zweite Hulfsmittel mit um so grösserem Vertrauen rech- 
nen, je langsamer er seine Vorwärtsbewegung eingerichtet bat. 
Der Segler kann nicht rückwärts gehen; er ist auch gegenüber 
plötzlich in der Nabe auftauchenden Hindernissen ausschliesslich 


auf den Gebrauch des Steuerruders angew! Daraus folgt, 





sen. 


dass die Erhaltung einer guten Steuerfiihigkert auch im Nebel 


d71 


für das Segelschiff in weit höherem Maasse eine Nothwendig- 
keit ist, als für den Dampfer. Wenn man daher auch von 
einen Dampfschiffe, dem das Gesetz olınehin wegen seiner 
grösseren Beweglichkeit umfassendere Ausweichepflichten auf- 
erlegt als dem dagegen privilegirten Segelschiffe, bei einem so 
starken Nebel, wie er bier herrschte, fordern würde, dass es 
seine Fahrt auf dasjenige Minimum reducire, das zur Erhaltung 
der Steuerfiihigkeit nothwendigerweise noch eingehalten werden 
muss (R.-G.-Entsch. 23, 8. 70), so wire es doch ungerecht- 
fertigt, bei einem Segelschiffe ohne weiteres den gleichen Maass- 
stab anzulegen. Es handelte sich für den Führer der „Kalliope“ 
um ein verständiges Abwägen zwischen zwei Dingen, Er musste 
in Befolgung der internationalen Vorschrift vermeiden, durch 
eine zu schuelle Fahrt andere Schiffe zu gefährden, aber eı 
musste auch Sorge tragen, sein Schiff vollständig in Gewalt zu 
behalten, um nicht das einzige Hülfsmittel zu verlieren, das 
ihm zur Hand blieb, um einer auftauchenden Gefahr begegnen 
zu können. In Uebereinstimmung mit dem Sachverständigen 
vermag das Berufungsgericht es nicht als eine Verletzung der 
einem ordentlichen Schiffsführer obliegenden Pflichten zu 
charakterisiren, wenn Kapitän Frese bei dieser Abwägung nicht 
dazu gekommen ist, die Fahrt seines Schiffes bis auf das äusserste, 
allenialls die Steuerfühigkeit noch erhaltende Maass herabzu- 
setzen und also noch einige Segel bergen zu lassen, sondern 
wenn er vorgezogen hat, seinem Schiffe lieber eine grössere 
Stenerfähigkeit zu erhalten. — — — — 

Aus diesen Gründen ist das Berufungsgericht zu dem Er- 
gebnisse gelangt, dass die Fahrt von 5 bis 5'/, Knoten, die die 
„Kalliope“ zur Zeit der Collision machte, nach den Umständen 
des Falles, noch als eine mässige Geschwindigkeit im Sinne des 
Art. 13 gelten darf. Es mag erwähnt werden, dass auch das 
englische Admivalititsgericht in einem 1882 entschiedenen Falle 
ausgesprochen hat, dass eine Fahrt von 5 Knoten bei einem 
Segelschiffe im Atlantisshen Ocean als eine unmässige nicht 
anzusehen sei. Aspinall, reports of case relating to Maritime 
Law. Vol IV pe. 540. Wenn der Kläger aber in einem 
früheren Stadium des Prozesses sogar geltend gemacht hat, es 
sei die Pflicht der „Kalliope* gewesen, wegen der Dichtigkeit 
des Nebels vor Anker zu gehen oder, falls dies nicht angängig 
gewesen wäre, doch ihre Segel festzumachen und vor dem 
Anker zu treiben, so ist er mit Recht in der Schlussverhand- 
lung darauf nicht zuruckgekommen, Der Art. 13 fordert ein 
yolliges Einstellen der Fahrt nieht. Es könnte sich also höchstens 
fragen, ob dies als eine , Vorsichtsmaassregel” erscheinen musste, 
„welche durch die gewöhnliche seemännische Praxis oder durch 
die besonderen Umstünde des Falles geboten® war und von 
deren Beobachtung das Schiff daher nach Art. 24 allerdings 
durch den blos eine miissige Geschwindigkeit fordernden Art. 13 
{R.-G.-Entseh. 23, 8. 70% Davon 
Denn nach der 
gewöhnlichen seemännischen Praxis pflegen die Schiffe zwar 
im Revier bei starkem Nebel ihre Fahrt ganz einzustellen und 
vor Anker zu geben. Auf der Höhe des Oceans aber wird das 
in den meisten Fällen schon wegen der Wassertiefe unmöglich 
sein, und jedenfalls ist es nicht Gebrauch, 
ist es Gebrauch, dass die Schiffe auf hoher See Nebels wegen 
sich vor schleppendem Anker mit festgemachten Segeln treiben 
Auch lässt sich nicht sagen, dass die besonderen Uin- 


nicht hefreit sein wurde. 
kann aber schlechterdings keine Rede sein. 


Und ebensowenig 


lassen. 
stäude des Falles das eine oder das andere lner geboten hätten 
Besondere Umstände lagen insoweit überhaupt nicht vor, jeden- 
falls konnten sie aber nicht eine Maassregel gebieten, die nut 
dann praktischen Werth haben wurde, wenn sie regelmässig 
von Schiffen in gleicher Lage ergriffen würde. "Denn wenn 
die anderen Schiffe nicht auch ankera oder sich mit schleppen- 
dem Anker treiben lassen, ist ein einzelnes Schiff, das diese 
Maassregel ergriffen hat, gefährdeter und gefihrdender ais die 


anderen. 


Das Hilgendorf'sche Instrument für 
Nachtbeobachtungen. 


Ueber das Hilgendorf'sche Instrument für Nachtbeobach- 
tungen bringt die „Hansa” in ihrer letzten Nummer einen 
Artikel aus Bremerhaven, der mich, da Herr Kapt. Hilgendorf 
bereits wieder auf eicer Reise nach der Wertküste Südamerika’s 
begriffen ist, zu folgenden Bemerkungen veranlasst: 

Der Verfasser jenes Artikels beginnt mit der Behauptung: 
„Die Idee des Hilgendorf'schen Instraments ist nicht nen“, ohne 
ingend einen Beweis für diese Behauptung zu liefero, der nur 
in dem Nachweise liegen kann, dass gerade diese Construction 
schon früher dagewesen ist und deshalb nicht neu ist, So 
lange dieser Nachweis fehlt, — und denselben wird der 
Verfasser nicht bringen können — ist eine früher noch 
nicht dagewesene Construction und die Idee zu der- 
selben stets eine neue. 

Zum Folgenden führt der Verfasser lüngst bekannte Uon- 
structionen sogenannter lastrumente für Nachtbeobachtungen 
an, wobei er namentlich das von Hrn. Ludolph in Bremerhaven 
angewendete Dopnelglas anstatt des einfachen Fernrohrs hervor- 
hebt und damit zu verstehen giebt, dass die Ludolph’sche Con- 
struction besser ist als die Hilgendor!'sche mit dem einfachen 
Fernrobr, Denn darauf soll der ganze Artikel doch webl 
hinausgehen; sonst wüsste ich nicht, wozu er überhaupt ge- 
schrieben, Um dieser Auffassung entgegenzutreten, sehe ich 
mich, als Concurrent des Herrn Ludolph, in die peinliche Lage 
vorsetzt, an den Constructionen des Herrn Ludolph nachzu- 
weisen, dass sie hinter der Hilgendorf'seben 
zurückstehen. 

Der Verfasser des 
Doppeiglas hat einfachen Rohre 
gegenüber.“ Worin diese Vorzüge besteben, ist leider nicht 
gesagt, kann auch wohl schwerlich gesagt werden, da in Wirk- 
lichkeit das angebrachte Doppelglas keine Vorzüge vor dem ein- 
fachen Fernrohr hat. 


Construction 


Artikels 
wesentliche Vorzüge dem 


Bremerhavener sagt: „Das 
“ 


Es ist ja nicht zu leugnen, dass ein 
Gegenstand durch ein Doppelglas bequemer zu sehen ist als 
durch ein einfaches, weil man nicht néthig hat, wie beim Sehen 
durch ein einfaches Fernrohr, das unbetheiligte Auge zu 
schliessen, um Nebeneindrücke fern zu halten, genauer oder 
grösser oder schärfer sieht man den Gegenstand nicht. 
Und nun die Frage: Was sieht man durch das linke Glas 
des an dem Instrument angebrachten Doppelglases? Allerdings 
den Seehorizont, weiter aber auch nichts, Für die eigentliche 
Beobachtung und Messung, d. b. um das gespiegelte Sternbild 
zugleich mit dem direkt gesehenen Seehorizont im unbelegten 
Theil des Horizontspiegels zu beobachten, ist es vollständig 
überflüssig, da man durch dasselbe bei dem Horizont:piegel 
einfach vorbei sieht, durch das linke Glas absolut kein 
Bild von dem, was man sehen will, and nur durch das rechte 


also 


Glas schen kann, ins Auge tritt. Dazu kommt noch, dass, wie 
jeder Seemann weiss, Doppelglaser, namentlich aus dem weichen 
Aluminiummetail, sich leicht in der Art verbiegen, dass mau 
dadurch nieht ein einziges Bild, sondern zwei Bilder desselben 
Gegenstandes, und zwar untereinander, sieht. Tritt eine solche 
Verbiegung bei dem an dem Iastrument angebrachten Doppel- 
zwei Seehorizonte 
untereinander sehen und dadurch bei der Beobachtung gestört 
werden. Will man übrigens bei Navhtheobachtangen das linke 
Auge beim Sehen durch ein einfaches Fernrobr nicht schliessen. 
so steht dem nichts im Wege; 


elas ein, so wird man nicht einen, sondern 


sieht dane, 
nicht gerade kurzsichtig, sondern nermalsichtig oder, wie es bei 
dem linken 
Auge, wie beim Doppelglas, bei dem Horizentspiegel vorbei, 


man wenn man 


Seeleuten sehr oft vorkommt, weitsichtig ist, nut 


ebesfalls den Seehorizont. und zwar in einer noch grösseren 
Ausdehnung. 

Was die Nachtbeobachtungen bei der gewöhnlichen Con- 
struction der Reflexions-Instramente, mag man ein einfaches 





oder ein Doppelglas anwenden, erschwert, ist das obera (Quer 
stück der Horizontspiegelfassung, welches verhindert, das ein 
genügend grosses Stuck des Seehorizontes zu sehen ist. Den 
künnte allerdings dadurch ahgehulfen werden, dass man dies 
Querstück fortlasst und die Spiegelfassung nur soweit gehen 
lässt, wie der belegte Theil des Horizontspiegels reicht. Allein 
diese Construction, die auch wohl von Herrn Ludolph ange- 
wendet wird, ist so wenig empfehlenswerth, dass man besser 
thut, sie nient zu nehmen, da ein unvorsichtiges Berühren, ja 
selbst ein Abwischen des freistehenden unbelegten Stückes des 
Horizoutspiegels diesen sehr leicht aus der richtigen Stellung, 
die er einnehmen soll, bringen kann, 

Um den Seehorizont noch deutlicher als durch ein Sgiegel- 
glas sehen zu können, ist Herr Ladolph sogar noch weiter 
gegangen und hat diesen unbelegten Theil des Horizontspiegels 
gänzlich entfernt; wenigstens befindet sich auf der Marine 
Akademie on Kiel ein solches Instrument. Dass man damit 
keine sichere Beobachtung machen kann, liegt auf der Hand, 
da es unmöglich ist, das gespiegelte Sternbild, und das direkt 
gesehene Horizontbild zusammenzubringen. Der Stern ist nos 
im belegten Horizontspiegel, der Horizont nur bis an diesen, 
nicht im Spiegel selbst, wo sich der Stern befindet, zu sehen, 
man ist also hei der Bestimmung, ob das Sternbild wirklich 
Es ist 
nicht zu vergessen, dass eine sichere Beubachtung nor 


den Horizont berührt, nur auf Schätzung angewiesen. 


im unbelegten Theil des Horizontspiegels nahe dem 
belegten Theil desselben zu machen ist, dass also der 
unbelegte Theil zum Zusammenbringen des Sterubildes mit 
dem Horizont unbedingt notwendig ist. 

Um nun diese beiden oben genannten aus praktischen und 
theoretischen Gründen zu verwerfenden Constructionen zu ver- 
meiden, und zugleich den hemmenden Einfluss des oberen 
Querstiiches der Horizontspiegelfassang zu beseitigen, hat He, 
Kapitän Hilgendorf das einzige praktische Mittel ergriffen, und 
den Horizontspiegel so gross it min hoch und 31 mm breit 
gemacht, dass das obere Quersttick der Horizontspiegelfassung 
ausserhalb des Gesichtsfeldes des Fernrohrs liegt. Dass eine 
den ganzen Horizontspiegel umschliessende Fassung beibehalten 
ist, ist nach dem vorker bemerkten sellstverständlich. 

Yon dem Doppelglas des Ludolph’schen lostrumentes wird 
in dem Artikel der Provinzialzeitung gesagt, dass dasselbe „ein 
sehr grosses Gesichtsfeld, ganz bedeutend viel Licht und eme 
vierfache Vergrösserung“ hat. Schade nur, dass diese 
drei Eigenschaften in Wirklichkeit sich nicht ver- 
einigen lassen, sondern eine nur auf Kusten der andern 
besonders hervortreten kann. Ein grosses Gesichtsfeld ist sar 
auf Kosten der Vergrösserung, viel Licht oder Helligkeit nur 
durch ein grosses Objectiv und ebenfalls auf Kosten der Ver- 
grüsserung und eine starke Vergrösserung — und eine vier- 
fache muss man bei solchem Doppelglas schon stark nennen, — 
nur auf Kosten dei 
zielen, 

Um ein möglichst grosses Gesichtsfeld und grosse Hellig- 


Helligkeit und des Gesichtsfeldes zu eı- 


keit zu erzielen, ist darum bei dem Hılgendorf'schen Instrument 
ein nur etwa 2° ‚fach vergrösserndes Fernrohr von 45 Millim.- 
Oeffnung genommen, während das Ludolph’sehe Doppelglas 
wohl nicht uber 30 Millim-Qeffnung haben dürfte, 

Veberhaupt kommt es bei Beohachtung namentlich von 
Fixsternen sehr wenig auf die Vergrösserung an, da diese nur 
als leuchtender Punkt erscheinen, vielmehr aber auf Helligkeit. 
end diese ist bei dem Hilgendorfschen Instrument ganz ent- 
schieden als bei irgend einem andern Instrument für 
Nachtbenbachtungen. 


giösseh 
durch eine Vor- 
gewöhnlichen Fernrohre ebenfalls gebrauchen zu 
durch Anbringung Blendgläser 
auch für den Tagesgebrauch eingerichtet werden kann, sei nur 
beitäufig erwähnt, 


Dass las Hilgendorfsche Instrument 


richrung, die 
und 


können, entspreebender 


—_— °°” er ee 


Solange nicht noch etwas neueres und besseres 
construirt ist, ist das nach KRapt. Hilgendorfs An- 
gaben gebaute Instrument jedenfalls das neueste und 
heste was für Nachtbeobachtungen existirt. 


Hamburg, 
November 18%, 


C, Plath. 





Vermischtes. 


Die australische Fleischausfuhr nach England hat riesige 
Verhältnisse angenommen. Zwei Drittel der gesammten eng- 
lischen Fleischeinfuhr kommen von Australien und Neu-Seeland. 
Im Jahre 1895 lieferte Australien 1670548 Uentner von der 
vesammten Flemscheinfuhr von 2610375 Im Jahre Isl 
waren es 1063457, ISOS 1 IST 458 Uentner. Das übrige im- 
portirte Fleisch kummt von Deutschland, Holland, der argenti- 
Republik und anderen Ländern. Die Einfuhr von 
Deutschland nimmt ab. 1891 kamen von Deutschland 32 427 
Centner, 1803 cur [7 OG8 und 1845 nur 5502 Centner, Da- 
Fleischeinfuhr von Holland von 56 668 
197 266 Centner im Jahre 1803 


ıuschen 


sich die 
Ist auf 


gegen hat 


Centner im Jahre 





sehoben. Im letzten Jahre fiel die Zahl allerdings auf 167 228 
Centner. Die Einfuhr von Argentinien wächst stetig. Aus 
Argentinien kamen 1891 pur 436 358 Uentner Fleisch nach 


England, 1802 waren es 471 128, 1803 515 611, 1804 385 TU 
und 1805 715 206 Centner. In den ersten neun Monaten des 
laufenden Jahres wurden (06107 Centner 
Fleisch nach England gebracht. 


argentinisches 


Die Peary’sche arktische Expedition. Am 10. Juli d. J. 
hatte der Dampfer Hope St. Johtis in Neufundland verlassen. 
In Sydney am Kap Breton hatte er Kohle eingenommen, um 
am 15. die Weiterreise über Battle Head, die Strasse von Belle- 
Isle nach der Turnavick-Insel in Labrader fortzusetzen, wo er 
ain 20. landete, um magnetische Beobachtungen zu machen. 
Yon dort sollte es dann im das grosse arktische Meer weiter 
geben, Es war dies die sechste von Peary unternommene 
Expedition; ihr Hauptzweck war, den grossen Meteorolith vom 
Kap York mitzubringen, von dem Sir John Ross 1818 berichtete, 
und den seither kein weisser Mann mehr sah, bis im Mai 1801 
Peary und Lee dessen Lage erkannten und feststellten. Es 
ist ein ungeheurer Metallblock, dessen Analyse wenigstens 90" , 
reines Eisen ergiebt; er wiegt etwa 40 Tonnen, seine Form ist 
unregelmässig; er liegt auf einer Insel bei Kap York, die Peary 
die Meteor-Insel benannt hat. Neben ibm lagen zwei kleinere 
löcke, einer von 3'/, und einer von einer halben Tonne, die 
Peary im vorigen Jahre auf der Kite wegschaffte, Die Meteorolithe 
auf der Insel wurden von den Eskimos benutzt, um sieh Eisen 
zu verschaffen; mit ihren Basalt-Aexten schlugen sie Stucke 
davon ab. aus denen sie sich Geräthe machten. Peary fand 
das Gelünde um die Blöcke auf ziemlich weite Entfernungen 
von Brachstiicken dieser Basalt-Aexte bedeckt. Er nimmt an, 
dass die Eskimos aus dem westlichen und südlichen Grönland 
seit unzähligen Jahren die Insel besuchten, um sich Eisen zu 
verschaffen. Auch war ein Besuch des Hauptquartırs Peary’s 
in der Bowdombai 177,47" n. Dr.) geplant, einer der traurigsten 
Einöden Nordgronlands, wo er für seine volkerkundige Samm- 
lung Material des arktischen Hochliinders sammeln sollte, 
von dem er wahrgenommen zu haben glaubt, dass er durch 
die Berührung mit seinen eigenen Expeditionen und die Be- 
obachtung von weiter vorgeschrittenen Verfahren seine Waffen 
und Geräthe bereits verbessern gelernt habe. Nachdem der 
Dampfer dann reichlich versorgt war, traf Peary Veranstaltungen, 
um zwei voneinander unabhängige wissenschaftliche Forschungs- 
züge nach der grönländischen Küste auszusenden. Der erste, 
der von dem Technelöogischen Institut von Massachusetts ye- 





573 


bildet und unter der Leitung von Prof. Alfred Burton gestellt 
war, sollte im Ömenak-Fjord in der Baffinsbai landen; der 
andere, von der Cornell University in tthaka stand unter Führung 
des Prof. Ralph S. Tarr und sollte von dem Sudende der 
Melvillebai eine bisher von Gelehrten nicht erforschte Gegend 
untersuchen, Peary selbst begleitete die Expedition. Der Plan 
ging dabin, im Norden der Baffinsbai zu kreuzen und die 
Bowdombai gegen den 10, August zu erreichen. Nach Verlauf 
von drei Wochen sollte die Rückfahrt nach Süden angetreten 
und ein Aufenthalt von 14 Tagen bei dem Meteorolith des 
Kap York genommen, dann Devils’s Thumb und Omenak-Fjord 
berührt werden, um die beiden wissenschaftlichen Forscher- 
gruppen aufzunehmen und nach Berührung der grüsseren 
dänischen Ansiedelung auf Grönland sowie der Fischereistationen 
an der Labradorküste etwa am Id. October die Heimreise an- 
zutreten. Am 26. September jedoch traf der Dampfer „Hope* 
schon am Kap Breton ein. Den Meteorolith, den er mitbringen 
sollte, musste er auf der Insel lassen, weil die Schraube des 
Hebels gebrochen war: indes konnte der Stein bis aus Ufer 
gebracht werden. Die doppelte wissenschaftliche Expedition 
dagegen bringt reichliches Matertal mit. 

Schiffbau. Flensburg. Der für die Deutsche Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaft „Kosmos“ Hamburg auf der Werft 
der Flensburger Sehiffsbau-Gesellschaft im Bau befindliche für 
Fracht- und Passagierfahrt bestimmte Dampfer, wurde am 
Sonnabend, den 21. November während der Anwesenheit des 
Herrn Oberpräsidenten von Steinmann glücklich ins Wasser 
Das Schiff wurde auf den Namen „Theben“ getauft. 


* . * 
” 


gelassen. 


Die Hamburg-Pacific Dampfschtfs-Linie, Hamburg contra- 
hirte mit der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft den Bau eines 
neuen Dampfers von ca. G0 Tons d. W, 


Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal. Nach der von der 
Firma Sartori & Berger in Kiel aufgestellten Verkehrsstatistik 
passirten in der ersten Ilälfte des Monats November 528 Fahr- 
zeuge den Kaiser-Wilhelm-Kanal in beiden Richtungen. 


Biologische Meeresstation in Honolulu. Ü. R. Bishop in 
Honolulu hat nach emer Meldung von „Suience“ den Leitern 

nach thi benaonten Museums 
die Summe von T50000 8 Bau 
Aquariums und einer biologischen Meeresstation zum wissen- 
schaftlichen Studium des Lebens im Pacifischen Ocean zu ver- 
anlassen. In seinem Auftrage besuchte Prof, Brigham Europa, 
um die dortigen Aquarien zu studiren: derselbe ist bereits 
nach Honolulu zurückgekehrt und damit beschäftigt, die Pläne 
Nach deren Fertigstellung 


des von ihm gestifteten und 


überwiesen, um den eines 


für die dortige Station zu vollenden. 
soll eine Körperschaft von Professoren und anderen Forschern 
in Honolulu vereinigt werden, und man rechnet darauf, dass 
das Institut Stadenten aus Europa und Amerika heranziehen wird, 


Grosse Dampffähre für den Baikalsee. Fur die sibirische 
Kisenbalia wird, russischen Blättern zufolge, auf den Armstrong- 
schen Werften in England eine grosse, mit müchtigen Vor- 
rchtungen zum Brechen des Eises ausgestattete Dampffähre 
gebaut, dazu bestimmt, für die Zeit (bis der höchst 
schwierige Bau der Bahn um das Südende des Sees herum 
vollendet sein wird) die Züge quer über den Baikalsee zu be- 
fördern, Der im Bau begriffene Dampfer werde 4200 Tons 
halten, bei einer Länge von 200, einer Breite von 57 und 


erste 


einem Tiefgang von 20 englischen Fuss. Auf seinem Deck wird 
der Dampfer Schienengleise tragen zur Aufnahme von zwanzig 
Waggons. Der Bau wird in England ausgeführt unter der 
Aufsicht eines russischen Schiffsbau-Ingenieurs. 


oe 
1 
rhe 


Kleine Mittheilungen. 


In der französischen Kammer hat der Abgeordnete Deville 
einen Gesetzentwurf eingebracht, der die Annahme des Meridians 
von Greenwich als ersten Meridians zur Folge haben würde. 


= ” 
” 


In Liverpool ist unter den Namen Angier Line eine neue 
Dampferverbindung nach Mobile eingerichtet worden, deren 
erster Dampfer, der „Specialist“, am 25. November abgeben 


wird. * . 
* 


Die neue Handelsfiagge mit dem eisernen Kreuz zeigte 
sich im Laufe der verflossenen Woche zum ersten Male im 
Hamburger Hafen und zwar auf dem zur Hamburg-Amerika 
Linie gehörenden Dampfer „Valencia“ (früher Campinas) dessen 
Führer Kapitän W. Jansen, Reserveofficier der kaiserlichen 
Marine ist. = a 


Ueber die traurnge Finanzlage des Korint-Canals dringt 
neuerdings wieder etwas in die Oeffentlichkeit. Der Kanal ist 
nunmehr drei Jahre in Betrieh, und die Einnahmen haben in 
dieser Zeit 140006 „# pro Jahr nicht überschritten. Das 
reicht kaum aus, um die laufenden Betriebsunkosten 2a decken. 
Um das Unternehmen auf eine irgendwie befriedigende Basis 
zu bringen, bedürfte es mindestens eines jährlichen Einkommens 
von 3 Mill, 4. 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 23. November. Als neue Mitglieder wurden 
aufgenommen die Herren Kapitän Meggersee, D. „Australia” 
und 1. Officier Dagge. Herr Ingenieur Neukirch bielt alsdann 
einen Vortrag über Petroleummotorwinden für Segelschiffe, in 
dem er besonders die von ihm erfundene Konstruktion, die von 
der Gasmotorenfabrik Deutz hergestellt wird, erörterte. Die 
erste derartige Winde wurde im Auftrag von Herrn Addiks in 
Bremerbaven zum Löschen der Rickmers'schen Reisschiffe ge- 
haut, Sie ist seit etwa einem Jahr in Benutzung und hat sich 
vorzüglich bewährt. Es werden nach Aussage des Herrn Neu- 
kirch in einem Tage (10 Arbeitsstunden) 4000 Sack Reis (ca. 
400 Tons) gelöscht. Der Petroleumverbrauch beträgt pro Tag 
18 kg zu # 3 (verzollt), sodass die Kosten an Petroleum für 
das Löschen 1000 ke Reis */, 4 betrugen mit anderen 
Auslagen an Schmier- und Putzmaterial, Spiritus zum An- 
wärmen 1 4 pro Ton. Das Getriebe der Winde wird dureli 
mit der Moetorweile fest 
beim Aufhieven und von dieser gelöst, wenn die Schlinge hoch 





von 


eine Friktionskuppelung verbunden 


genug gehieyt ist. Der selbstthätige Rückgang der Winde bei 
sehwebender Last wird durch eine kräftige Bandbremse ge- 
hindert. Der der Winde stellt sich auf „# 4000. Die 
Erfindung fand im Verein allseitiz Auklang und man war der 


Preis 


Ansicht, dass dieselbe für Segelschiffe äusserst praktisch und 
Hkonemisch sei, da sich der Apparat nit geringen Abänderungen 
su kunstruiren lässt, dass er auch zum Ankerhieven, Pumpen 
und Verholen kann. Punkt 2 der T.-O, 
betraf die Errichtung von Signalstellen an den Einfabrten zu 
den Hafenbassins, Der Verein hatte sich schon früher einmal 
der Frage und kam in Veranlassung des 
Cordelia-Falles und der Klagen verschiedener aktiver Mitglieder 
heute auf die Angelegenheit zurück, Es wurde kanstatirt, dass 


in Folge der Biegungen bei den verschiedenen Häfen, stets 


verwendet werden 


mit beschäftigt, 


Gefahr vorhanden sei, dass einlaufende Schiffe mit ausgehenden 
zusammen Jaufen, da man die Einfahrt nie übersehen könne. 
Namentlich macht sich dieser Cebelstand am Bakenhafen gel- 
tend und ferner am Sandthorhafen, wo oft die vorliegenden 
Schiffe es unmöglich machen einen Ueberblick zu gewinnen. 
Nach längerer Diskussion wurde folgende Resolution yefasst. 


„Der oautische Verein hält es für wünschenswerth, dass am 


Bakenhöft eine Signalstation errichtet werde, damit einlaufagde 
Schiffe gewarnt werden können, wenn die Einfahrt nicht fro 
ist, ferner dass die Einfahrten der übrigen Hafenhasins than. 
lichst freigehalten werden, insbesondere diejenige des Sanıl. 
thorhafens, wo die vor der Einfahrt liegenden Schiffe jetzt den 
Ceberblick erschweren. 


Verein deutscher Seeschiffer, 

Sitzung vom 25. November. Als neue Mitglieder wurden 
aufgenommen die Herren Kapt. Kopp, D. „Karnak” und Kapr, 
W, Richert, D. „Valeria”. Zur Aufnahme vorgeschlagen win 
ein Kapitän. Herr Capt. Johannsen führt ein Modell vor eines 
Dampfiers, der vorne im Bug mit einer Schraube versehen ist, 
zum Zwecke besseren Steuerns und erörtert die Einzelheiten 
seiner Erfindung. Die Schraube kann höher und tiefer ge- 
stellt werden 4! Meter unter dem Kiel) und durch Rechts- oder 
Links-Drehung die Drehung des Schiffes unterstützen oder auf- 
heben je nachdem erforderlich, Wir werden später eingehend 
auf die Konstruktion des Herm Kapitän Johannsen zurüc- 
kommen. Weiter führt ein Herr das Modell eines 
Dampfers vor mit 10 Schrauben von denen drei Paare an det 
hinteren Halfte und zwei Paare an der vorderen Hälfte des 
Schiffes angebracht sind. Der Erfinder will danach ein Schiff 
konstruiren können, das in 60 bis 65 Stunden die Reise von 
Hamburg nach New-York zurücklegen kann. Herr Konsul 
Scblick führt aus, dass eine solche Konstruktion in der Praxis 
garnicht ausführbar sei, Die erforderlichen Pferdekrafte zur 
Bewegung eines Schiffes mit solcher Geschwindigkeit, wie der 


Vv Cys 


Erfinder sie im Auge habe, seen an Bord eines Dampfers nicht 
zu erzeugen. In abnlicher Weise äussert sich Herr Logenienr 
Johns. Auf Flussdampiera werden hie und da wohl Schitie 
mit mehr Schrauben gebaut, weil dort die Wasserverhältniss« 
es bedingen. Es koüpft sich an beide Erfindungen noch eine 
längere Thiskussion, Nächste T.-O.: Mittheilungen des Vor- 
Das Stiftungsfe-t findet am den JS 


November statt. 


standes. Sonnabend, 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 
Die Versammlung vom 1% November war gut hesscht. 
Verlesen wurde zunächst ein Schreiben des Vereins der Ser- 
stenerleute an der Weser, in welchem mitgetheilt wird, dass 
der Vorsitzende sein Amt als solcher dort niedergelegt habe 
und eine Depntation gewählt sei, welche denselben zar Wieder- 
annahme dieses Amtes bewegen solle. 
schloss auch von schriftliche Ersucben an dea 
bewährten Leiter des Vereius an der Weser zu richten, dem 


Die Versammlung be- 


hier aus das 


letzteren auch ferner vorstehen zu wollen. Unter den Eim- 
gängen sind ferner zu bemerken: Ein Schreiben vom Naviga- 
tionsschüler-Ulub hier und ein solches eines Mitgliedes mus 
Mogador. Für die Sammlungen des Vereins war wiederum von 
einem Mitgliede aus Sodanı eine Collection von Waffen der 
Deutsch st-Afrikas eingesandt.  Verhandeit 


wurde bierauf über einige interne Angelegenheiten und sodann 


Kingeborenen 


Mn - u - * - a) 
wurden 3 Ersatzwahlen für in See gegangene Mitglieder zum 
Verwaltungsrathe vorgenommen. 





Büchersaal. 





Nansen’s heldenmuthige That, durch die er der Wissen- 
schaft mehr geleistet bat als je vorber für die Erforschung des 
Nordpols geschehen war, kaon man erst würdigen. wenn man 
sen Werk „In Nacht und Eis“ (Verlag von F. A. Brockhaus, 
Leipzigi zur Hand nimmt. In der soeben erschienenen ersten 
Lieferung entwickelt Nansen die vor seiner Reise bestebenden 
Ansichten über das Gebiet und den Nordpol und über die 
Klar legt er seinen 
Plan dar, der mit dem hartnückigsten Widerstande berühmter 


möglichen Wege zu dessen Erschliessung. 





Polarforscher zu kämpfen hatte. Nansen's Plan sei „der reine 
Wabnsinn“, wurde unverhohlen erklärt. Aber der junge 
Forscher liess sich nicht irre machen; nach seinen Angaben 
wurde ein ganz eigenartiges Schiff gehant. Mochten auch die 
„Autoritäten“ noch so sehr die grauen Köpfe schütteln über 
das kuriose Schiff, Nansen’s Plan erwies sich später als in allen 
Thetten wohl begründet. An Gefahren hat es freilich nicht ge- 
fehlt. Man braucht tur das Umschlaghild der ersten 
Lieferung anzusehen, das uns Nansen und Johansen im Kampfe 
mit einem Eistären zeigt. Oder man betrachte sich das Bild 
„Die Fram im Mondschein nach der grossen Eispressung.“ 
Wir seben das Schiff festgefroren tn das Parkeis, das sich 
mags um die „Fram“* in verderbendrohender Weise aufthürmte. 
Hätte der geringste Vorsprang des Fahrzeuges dem Kise 
Widerstand geleistet, so wäre es ebenso sicher unter dem 
furchtbaren Druck des Eises vernichtet worden, wie die Schiffe 
früherer Polarexpeditionen in ähnlicher Lage. Statt dessen 
presste das Eis das Seinff in die Höhe, sodass es’ plötzlich oben 
auf den riesenhaften Schollen sass und ein ganz gemüthlicher 


sich 


Aufenthaltsort war, wie ans das zweite Bild „Eine Kartenpartie 
im Saluu” beweist. Unter den drei dem Spiele huldigenden 
Männern Tesselt besonders Kapitän Sverdrup, eine echte See- 
maunsgestalt, der mau ansieht, dass sie keine Gefahren scheut, 
du der That hat Sverdrup das Schiff glücklich durch alle 
Hindernisse hindurch in die Heimath geführt, nachdem Nansen 
das Schiff verlassen und mit nur einem Begleiter eine „Gletscher- 
sour" zum Nordpol unternommen hatte. Die endlose Eiswuüste 
und die beiden tahferen Wanderer auf ihren Schneeschuhen 
zeigt das dritte Bild „Nach Süden! Nansen und Johansen auf 
dem Heimwege“. Mit deu Kosten und der Ausrüstung he- 
schäftigt sich die nächste Lieferung, in der auch die Erzählung 
der Reise selbst begionen wird. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg. den 26. November 1806, 

Seit unserem letzten Bericht haben wir keine grosse Ver- 
änderung im Frachtenmarkt zu verzeichnen. Für Salpeter 
wird fur prompte Beladung 17,6 ». ", direkt notirt, diese 
Notining ist jedoch als eine nominelle anzusehen, da die Be- 
frachter augenblicklich nicht gewillt sind, zu befrachten, nach- 
dem in den letzten Tagen zwei Schiffe aufgenommen wurden; 
genannte Rate wird gleichfalls für nächstes Jahr Abladung 
hutirt. Retourfrachten sind nach wire vor äusserst 
gedrackt, Ausfrachten sind eher einen Schatten flauer gestimmt. 


Andere 


Folgende Befrachtungen kamen uns zu Ohren: 

» Brodick Bay” Chilen. Salpeterplätze. U.K. Cont. 17,6 +, '/, direkt. 

„Peter Iredale”, n Ps l7/—*/.? 

„Clan Robertson „ PS “ 1,6, 
. 1,6d. Stmr. despatch, 

„Mobile Bay“ Chilen. Salpeterplitze U.K. Cont. 17,6%. 4, direkt. 

„Largo Law" San Francisco? Kaphafen 26,3, Weizen. 

“ ws 26/3 < 

» Wythop* Puget Sound oder Burrards-InetDelagoa-Bay oder 
Port Natal 55% per 1000 sup. ft. 

„Pass of Melfort’ Paget Sound oder Burrards Inlet/Delagoa- 
Bay 55:4 per 1000 sup. ft, lumber. 

» AustraliaY Neweastle N.S.W. Westk. 5-4. 13/3 +. Gd. direkt. 

„Antuco" 4 „ direkt, Salpeterhin, 13/—. 

„Jaraus” Swansea San Franeisco 15,6, Kohlen, 

„Walifornia" Liverpool Calcutta 20/,— stig., Salz. 


„Arctie Stream” 


New-Yorker Frachtenbericht, 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 13. November 1846. 
Wibrend ein grosses Geschäft in Getreidecharterungen 


»vährend der Berichtswoche abgewickelt worden ist, konnten 


aT: 


die Abschlüsse nur mit einem Opfer in den Raten zu Stande 
kommen. Das Angebot für Räumte zu irgendwelchen über 
diesen Monat hinaus fallenden Beladungen ist nicht nur reich- 
lich, sondern geradezu drückend gewesen, und in der Folge 
waren die Rheder gezwungen, mit einem stetigen Rückgang im 
Preis zu rechnen. Wenn die Nachfrage (für unsere Waaren) 
von auswärts nicht lebhafter wird, wie es augenblicklich den 
Anschein hat, so lässt sich eine weitere Reduction in den Fracht- 
raten kaum vermeiden. Eine feste Order ist hier in den Markt 
gebracht für einen Dampfer, um eine volle Ladung vou Getreide 
nach Calcutta oder Bombay zu bringen, und würde wohl schon 
ausgeführt sein, wenn es nicht an passender Riumte mangelte. 
Die Stückgüterbewegung bleibt sehr tbätig nach allen Richtungen, 
aber in Folge des übergrossen Angebots von Dampferräumte 
beginnen diese Raten gleichfalls eine weichende Tendenz zu 
verrathen. Baumwollfrachten sind sehr flau mit wenig oder 
gar keiner Nachfrage, dagegen sind Dampfer zu Kistenöl- 
Ladungen nach dem fernen Osten und prompte Böte für Zeit- 
charters zu transatlantischen Reisen in guter Nachfrage. — 
Segelschiffe sind knapp, und in der Folge ist seit unserem 
letzten Bericht nur wenig zu Stande gekommen. Es ist noch 
gute Nachfrage für am Platz oder nahebei befindliche Räumte, 
aber für Schiffe auf Ankunft ist der Bedarf weniger dringend, 
und es scheint uns, als ob wir augenblicklich eiae weitere 
Advance in den Raten nicht erwarten dürfen. Die Verschiffer 
für Güter nach Australien sind augenblieklich auf mehrere 
Monate versehen, da sie eine ganze Zahl der hierher bestimmten 
Segler aufgenummen haben, Ebenso scheint man weniger 
ängstlich, Schiffe für Kistenöl nach dem fernen Osten zu sichern, 
wiewohl die Raten keine erhebliche Aenderung erfahren haben. 
Wir finden etwas Nachfrage für Naval-Stores und Bauholz 
nach dem Plata-Flusse zu früheren Raten und Januar- oder 
Februar-Verschiffung, aber in anderen Richtungen baben wir 
tichts von Interesse zu melden. 
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Auf dem Ausguck. 


Nach dem neuen Strassenrecht auf See sollen, 
wie bereits an dieser Stelle des Oefteren erwähnt 
worden ist, mit dem Grundnetz fischende Dampf- 
fahrzeuge als in Fahrt befindliche Dampfer ange- 
sehen werden, und dem zu Folge unter gewissen 
Umständen anderen Dampfern, unter allen Umstän- 
en aber den Seglern ausweichen. Welche Uebel- 
stinde eine solche Verfügung nach sich ziehen 
muss, ist in zahlreichen Abhandlungen und Artikeln, 
u. A. auch in unserem Blatte nachgewiesen worden. 
Wir würden auf den Gegenstand, der bereits so er- 
schöpfend behandelt worden ist, nicht zurück- 
kommen, wenn nicht die im Laufe des letzten 
Jahres aufgekommene Methode des Fischens mittelst 
Scheerbrettern, statt des früher benutzten Schlepp- 
baumes, anch auf die Manör erirfähigkeit der Fisch- 
dampfer einen wesentlichen Einfluss ausübte, der 
bei Beurtheilung der Frage ins Gewicht fallen 
muss. Bei der früheren Methode wurde die Kurr- 
trosse ungefähr mittschiffs ausgesteckt und beim 
Kürten an Heck aufgefangen. Man konnte dabei 
im Falle der Noth, wenn der Dampfer nach derjenigen 
Seite hin zum Abfallen gebracht werden sollte, an 
er sich das Netz befand, wenigstens die Kurrtrosse 
am Heck loswerfen, und so einen Kreis um das 
Netz herum beschreiben. Das war ein Nothbehelf 
um wenigstens unmittelbarer Gefahr zu entgehen, 
wenngleich dabei die Wahrscheinlichkeit bestand, 
dass die Kurrtrosse beim Stützen des Ruders in 


die Schraube kam, Mit Einführung der Scheer- 
bretter gestaltet sich die Sache aber anders. Jetzt _ 
laufen zwei Trossen vom Heck aus nach den Scheer- 


brettern und diese letzten scheeren so wel sein 


‘ander, als es die Weite 


des Netzes erlaubt. Die 
Kurrtrossen stehen also nach hinten zu auseinander 
und erschweren so das Ausweichen, oder machen 
es direkt unmöglich. Ferner ist ein Rückwärts- _ 
arbeiten der Schraube beim Fischen nach dieser 
Methode absolut_ausgeschlossen. _ Die Verhältnisse 
haben sich also noch wesentlich zu Ungunsten der 
Fischdampfer verändert und es ist begreiflich, wenn 
die bei der Dampffischerei Interessirten mit Besorg- 
niss der Einführung des neuen Strassenrechts ent- 
gegensehen. Die Opposition gegen die neue Be- 
stimmung ist mindestens eben so berechtigt wie die 
gegen die Schallsignale erhobene, und nur der 
Umstand, dass die Fischer es nicht verstanden 
haben, so laut in die Lärmtrompete zu stossen, wie 
dies bei der Agitation gegen die Nebelsignalpara- 
graphen geschehen, hat die Einführung der neuen 
Bestimmung in England ermöglicht. 
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In einem in der Hygienischen Rundschau ver- 
öffentlichten Artikel tritt Dr. Nocht für eine gesetz- 
liche Regelung der Verwendung von Aerzten in 
der Kauffahrteimarine ein. Für Passagierschiffe 
schreiben zwar die Auswanderergesetze die Mit- 
nalıme eines approbirten Arztes vor, sobald das Schiff 
mit mehr als 50 Reisenden einen einheimischen 
Hafen verlässt. Dagegen existirt für Fahrzeuge, 





die keine, oder weniger Auswanderer als die ge- 
nannte Zahl beim Verlassen eines deutschen Hafens 
an Bord führen, keinerlei Vorschrift betreffs An- 
stellung eines Arztes. Deutsche Schiffe können 
daher im Auslande, soweit die deutschen Gesetze 
in Betracht kommen, eine beliebige Anzahl Aus- 
wanderer an Bord nehmen, ohne sich an irgend 
welche Vorschriften in dieser Hinsicht binden zu 
müssen. Allerdings sorgen, soweit Einschiffungs- 
plätze in eivilisirten Ländern in Betracht kommen, 
die Auswanderergesetze der betreffenden Staaten 


dafür, dass solche Transporte von einem Arzte be- 
gleitet werden. Und wo dies nicht der Fall, ge- 


bietet den Rhedereien das eigene Interesse, für die 
Anstellung eines Arztes zu sorgen. Immerhin sollen, 
wie sich aus den Ausführungen von Dr. Nocht er- 
giebt, einzelne Fälle vorgekummen sein, wie z. B- 
bei Neger- und Kulitransporten, wo die Mitnalıme 
eines Arztes unterblieben ist, wiewohl sie erforder- 
lich gewesen wäre. Der Verfasser tritt daher für 
den Erlass einer Bestimmung ein, ähnlich wie sie 


z. 7. in Frankreich, England und Italien existirt, 
wonach jedes auf überseeische Reisen gehende 


Schiff einen Arzt an Bord haben soll, sobald die 
Anzahl der eingeschitften Personen grösser als 100 
ist. Es ein Arzt immer dann auf die 
Reise mitzunehmen, wenn vorauszuselen ist, dass 
die Anzahl der an Bord befindlichen Personen auf 
der anzutretenden, überseeischen Reise während 
mehrerer Tage mehr als 100 Köpfe betragen würde, 
Die Forderung hat zweifellos eine Berechtigung, 
nur wird sich nicht immer bei Abgang des Schiffes 
voraussehen Jassen, ob im Verlauf einer Reise ein 
soleher Fall eintreten kann oder nicht. Andererseits 
werden in afrikanische Plätze oder an der chinesi- 
schen Küste, wo solche Transporte vielleicht einem 


wäre also 


Schiffe unerwartet angeboten werden, schwer appro- 
birte Aerzte zu finden sein. In einem solchen 
Falle müsste die Bestimmung, wenn nachweislich 
seitens der Schiffsführung nichts versäumt ist um 
sie durchzuführen, nieht allzu drakonisch seitens 
der Behörden gehandhabt werden, 
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Die in letzter Zeit vielfach erörterte gesell- 
schaftliche und dienstliche Stellung der Schiffsärzte 
streift auch Dr. Nocht in seiner Abhandlung. Eine 
Besserung der bestehenden Verhältnisse erblickt er in 
einem Anschliessen der Schiffsärzte an die Medicinal- 
behörde des Heimathshafens des Schiffes, in der 
Schaffung eines gewissen Pflichtverhältnisses zur 
heimischen Sanitätsbehörde. Die allgemeinen In- 
structionen, welche die Rhedereien den Schiffsiirzten 
ertheilen, müssten der Medicinalbehörde vorgelegt 
werden und es sollte ein Tagebuch über ärztliche 
und hygienische Wahrnehmungen an Bord geführt 
der Rückkehr des Schiffes vom 


werden, das bei 


Schiffsarzt persönlich der Hafen-Sanitätsbehörde vor- 


— 


zulegen wäre. Ob in Bezug auf diese Mittheilung 
das Placet des Betriebsunternehmers, bezw. dessen 
Stellvertreters, des Kapitäns, Platz zu greifen hätte, 
ist nicht gesagt. Wir befürchten, sofern Dies nicht 
der Fall sein sollte, dass dann erst recht Spannung 
zwischen dem Kapitän und dem Arzt entstehen 
dürfte. Die Rangstellung, welche die Aerzte an 
Bord einnehmen, stellt sie auf gleiche Stufe mit 
dem ersten Officier und dem ersten Maschinisten. 
Daran wird sich nichts ändern lassen. Was ihre 
gesellschaftliche Stellung und ihre Beziehungen zu 
den anderen Officieren und den Kapitänen anbe- 
trifft, so sind diese zum überwiegenden Theil von 
persönlichen Eigenschaften abhängig. Ein Missver- 
hältniss ergiebt sich allerdings daraus, dass die Schiffs- 
ärzte, in der Regel jüngere Herren, die unlängst 
ihre Studien beendet haben und nun den ersten 
Sebritt zur Selbständigkeit machen, an Bord zwischen 
ältere und lebenserfahrene Männer kommen, mit 
ihnen vleichgestellt und auf ausschliesslichen Um- 
gang mit ihnen angewiesen sind. Darin liegt der 
Hauptgrund für die so häufig auftretenden Spann- 
ungen in den Beziehungen zwischen Aerzten und 
Schiffsoffieieren. 


Der Strike der Hamburger Hafenarbeiter hat 
im Laufe der verflossenen Woche mit jedem Tag 
Dimensionen angenommen. Schon am 
Montag berechnete man die Zahl der Ausständigen 
auf 13000 und seither haben noch weitere Berufs- 
zweige sich dem Strike angeschlossen. Aber auch 
der Zuzug an Arbeitern von ausserhalb mehrt sich, 
und schon in den ersten Tagen dieser Woche waren 
so viele Hände zur Verfügung, dass die Arbeiten 
beinahe auf allen Schiffen aufgenommen werden 
konnten. Allerdings wurde nicht besonders viel 
beschafft, da die Leute ungeübt und Nachtarbeit 
mit ihnen nicht wohl ausgeführt werden konnte. 
Immerhin erlitt der Betrieb keine gänzliche Stockung, 
wenn auch in den meisten Fällen die Expeditionen 
Viele der 


grössere 


der Schiffe binausgeschoben wurden. 


englischen Dampfer bringen doppelte Mannschaften." 


um die Lösch- und Ladearbeiten mit diesen aus- 
zuführen. Das Zutrauen der hiesigen Arbeiter auf 
die Hülfe ihrer englischen Berufsgenossen geräth 
dadurch allmiihlig ins Wanken. Dass dieses Ver- 
trauen anfänglich recht tief gedrungen war, hatte 
man in der ersten Zeit des Strikes tagtäglich Ge- 
legenheit, ans dem Munde der Streikenden zu hören. 
„De eugelschen helpt us* war stets das gewichtigste 
Argument, das «die Leute auf Befragen über die 
Erreichung ihrer Forderungen ins Feld führten. 
Es heisst, dass der Hamburger Ausstand auch für 
die britischen Agitateren fatal geworden sei; wir 
elauben das Gegentheil. Es das wirksamste 
Mittel, um ihr Ansehen bei der britischen Arbeiter- 
Wenn der englische 


war 


schaft wieder zu befestigen. 


Arbeiterführer Tom Mann in seiner Depesche, die 
er angeblich aus London geschickt haben soll, 
während er thatsiichlich schon in Altona sass, ge- 
prahlt hat, dass auf die Hamburger Bewegung hin 
5000 Arbeiter der Gewerkschaft beigetreten sind, 
so zeigt dies, auch wenn man die Richtigkeit der 
angegebenen Zahl bezweifeln muss, doch, was die 
britischen Führer für Hoffnungen auf den Ausstand 
setzen, den die Deutschen soe gefüllig gewesen sind, 
für sie in Scene zu setzen. — Von allen Forder- 
ungen, die seitens der Arbeiter laut geworden sind, 
dürften die der Seeleute die meiste Berechtigung 
haben, wenn sie auch wohl nicht in ihrem vollen 
;Umfange gewährt werden können. Die Heuern der 


' Seeleute sind thatsächlich im Vergleich za den all- 


gemeinen Erwerbsverhältnissen niedrig, und auch 
die Forderung der Errichtung eines Heuerbureaus 
entbehrt der Berechtigung nicht. Die gegenwärtige 
Art der Stellenvermittelung hat doch recht grosse 
Schattenseiten. 
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Am Montag dieser Woche haben sich im 
Interesse einer friedlichen Beilegung des Strikes, 
der auf beiden Seiten bereits schwere Opfer ge- 
kostet hat, hervorragende Hamburger Bürger zur 
Bildung eines Schiedsgerichts erboten. Der Vor- 
schlag geht auf Einsetzung eines Schiedsamtes, das 
ausser den Herren Senator Hachmann, Präsident 
Siegmund Himrichsen und Dr. Noack, die sich zur 
Yermittelung angeboten, aus einer von den Arbeit- 
gebern zu bezeichnenden Persönlichkeit, aus vier 
ron den Arbeitnehmern zu erwählenden Mitgliedern, 
demnach im Ganzen aus 8 Personen bestehen und 
seine endgültigen Beschlüsse mit einer Mehrheit 
von mindestens 6 Stimmen fassen soll. Die 
eventuell zu Stande kommenden Beschlüsse müssten 
im Voraus als für alle Betheiligten verbindlich an- 
erkannt sein. Es steht zu hoffen, 
schlag Annahme findet. — Das Verhalten der Ar- 
heiter ist bisher ein durchaus ruhiges gewesen. 
Von einem, anlässlich einer Frauenversammlung 
vorgekommenen unbedeutenden Krawall abgesehen, 
sind keine Ruhestörungen vorgekommen. Es zeigt 
sich übrigens bereits die Erscheinung, dass viele 
der ausständigen Arbeiter fahnenflüchtig werden 
und sich wieder zur Arbeit einstellen. Auch in 
Bremen hat das Beispiel der Hamburger Hafen- 
arbeiter Nachahmung gefunden indem die Ange- 
stellten der Lagerhausgesellschaft in Ausstand traten. 
Holland, Belgien, Skandinavien verhalten sich zu- 
wartend, die Londoner Dockarbeiter geradezu zwei- 
deutiz. Bemerkenswerth ist die im Londoner Globe 
abgedruckte Zuschrift eines englischen Arbeitgebers, 
der seine Genugthuung über die Strikebewegung 
auf dem Continent ausdrückt, in der Hoffnung, 
dass sie der britischen Geschäftswelt in ihrem 
Concurrenzkampfe gegen Deutschland zu Statten 


so 


dass der Vor- 


_— |e 
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kommen werde, Er erzühlt überdies, er habe vor 
einigen Jahren einem englischen Arbeiterführer und 
Parlamentsmitgliede das Anerbieten gemacht, 1000 
Pfund Sterling, nebst 1 Penny von jedem britischen 
Arbeitgeber für jeden von Arbeitern beigesteuerten 
halben Penny zur Bildung eines Fonds beizu- 
steuern, aus welchem die Kosten für Inscenirung 
continentaler Strikes gedeckt werden sollten. Da- 
mals sei der Betreffende auf diesen Vorschlag 
„leider“ nicht eingegangen. 


- + 
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Zur Förderung der deutschen Schiffsklassifika- 
tion sind im Etat des Reichsamt des Innern für 
1897/98 wiederum 20000. ausgeworfen. Diese 
Beihülfe ist dem Schiffsklassifikations-Institut „Ger- 
manischer Lloyd“ schon in den beiden Vorjahren 
gewährt worden und bleibt auch ferner erforderlich, 
um der Anstalt in ihrem Wettbewerb mit den aus- 
ländischen Gesellschaften den Erfolg zu sichern, 
der für die Unabhängigkeit der deutschen Handels- 
flotte und des deutschen Schiffsbaues wünschens- 
werth ist. Die Gesellschaft hat nunmehr den grössten 
Theil der deutschen Kauffahrteischiffe klassifieirt 
und ist bemüht ihre Thätigkeit auch in den für 
den Schiffsbau auf deutsche Rechnung wichtigen 
ausländischen Plätzen auszudelnen, wobei ihre 
Fortschritte unverkennbar sind. Neben der Klassi- 
fikation hat der „Germanische Lloyd* im letzten 
Jahre in Gemeinschaft mit der Seeberufs-Genossen- 
schaft eine vielseitige Thätigkeit zur Verbesserung 
der Sicherheitseinrichtungen auf den deutschen 
Kauffahrteischiffen entfaltet. Durch die erweiterte 
Geschäftsthätigkeit der Gesellschaft und die dadurch 
bedingten Neneinrichtungen sind beträchtliche Ver- 
waltungskosten entstanden, die durch entsprechende 
Mehreinnahmen einstweilen noch nicht gedeckt 
werden. Um die günstige Entwickelung nicht zu 
hemmen. soll obiger Betrag ferner gewährt werden. 
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Durch die in Aussicht genommene Erhöhung 
der Subvention für die ostasiatischen Dampfer- 
linien des Norddeutschen Lloyd wendet sich die 
Aufmerksamkeit für Fachleute 
noch immer mehr oder weniger umstrittenen Frage 
der Verwendung von raschen Handelsdampfern zu 
Kriegszwecken zu, wird doch in der Motivirung des 
dem Reichstage unterbreiteten Antrages Gewicht 
auf diesen Punkt gelegt. Was sich mit Hülfs- 
kreuzern ausrichten wird selbstverständlich 
erst im Falle eines Krieges zu Tage treten: bei der 
in allen Kriegsmarinen herrschenden Strömung, 
sich nach Thunlichkeit rasche Handelsdampfer im 


wieder der auch 


lüsst, 


Voraus für den Ernstfall zu sichern, wird auch 
Deutschland in dieser Beziehung nicht müssig 
bleiben dürfen oder wollen. ‚Jedenfalls ist Ge- 


schwindigkeit im Seekriege ein wesentlicher Faktor 
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und diese besitzen die erstklassigen Passagier- 
dampfer in hohem Maasse, sie sind durchweg, so- 
weit es auf Dauerleistung ankommt, den Kriegs- 
schiffen überlegen. Für die Verwendung als 
Hülfskreuzer werden Schiffe unter 15 Knoten kaum 
noch in Betracht kommen. Von besonderer Be- 
deutung sind eigentlich nur die Dampfer von mehr 
als 18 Knoten Geschwindigkeit und es ist interes- 
sant, die Handelsmarinen der verschiedenen Natio- 
nen daraufhin anzusehen, wie sich ihr Bestand an 
Dampfern die diesen Voraussetzungen entsprechen, 
zu einander stellt. Die Zahl dieser Schiffe ist 
keineswegs sehr gross. Der ganze Dampferbestand 
beläuft sich nach der neuesten Statistik des Lloyd 
auf 13 652 Fahrzeuge (Dampfer unter 100 Register- 
tons nicht eingerechnet. Von diesen 13652 
Dampfern sind es nur 266, die eine Geschwindig- 
keit von mehr als 15 Knoten aufweisen. Aber 
auch von dieser Anzahl ist noch ein beträchtlicher, 
ja der grösste Theil auszuscheiden, weil er aus 
leichten, nur für kurze Touren berechneten Rad- 
dampfern besteht, die für den hier in Frage 
stehenden Zweck yvarnicht in Betracht kommen. 
Dampfer von mehr als 18 Knoten Fahrt giebt es 
nur 67 und von diesen wieder nur 26 die ent- 
sprechende Dimensionen aufweisen, um als Hülfs- 
kreuzer dienen zu können; die übrigen sind theils 
Raddampfer der oben erwähnten Art, theils kleine 
Schraubendampfer. Von den 26 Dampfern fallen 
auf die deutsche Flagge 7, auf die britische 11, 
die amerikanische 4, die russische 3. Die franzö- 
sische Marine dagegen hat nur ein einziges Schiff 
mit entsprechender Geschwindigkeit aufzuweisen. 
Von den 7 deutschen Schiffen gehören 4 der 
Hamburg- Amerika Line, „Columbia“, „Fürst Bis- 
marek“, „Normannia* und „Augusta Victoria“, und 
drei dem Lloyd, „Havel“, „Spree* und „Lahn“, 
Deutschland nimmt also in dieser Hinsicht erfreu- 
licherweise eine achtunggebietende Stellung ein. 





Ein nautischer Reformer 
und die Ortsbestimmung der Zukunft. 


„leh suchte Dich, und habe mich gefunden.“ 
Zu diesem Wort sell das moderne Weib, das die 
Litteratur mit einem Ueberfluss von gedankenloser 
Zeitverschwendung zeigt, in ihrem Ringen um Liebe 
kommen. So sagte, von häufigem Beifall unter- 
brochen, eine der schönsten und gedankenreichsten 
Rednerinnen des Frauenkongresses, Fräulein von 
Wilde Ob es wohl wahr ist, dass nunmehr auch 
die Nautik, die Arme, die nach der Ucherzeugung 
eines Wissenden (Staatsrath W. Döllen) sich im Zu- 





stande völliger Unbefriedigtheit befinden soll, mit 
entsprechender Variation ausrufen kann: „Ich suchte 
Dich und habe Dich gefunden! nachdem der 


Hilaire mit dem Zauber ursprünglicher Frische 


aoe ee 


am Sternenhimmel der Navigation aufgetaucht ist?” 
Obwohl die Lehrbücher der Navigation ihn noch 
nicht unter ihre Heiligen aufgenommen haben, so 
behaupten doch seine Verehrer — und deren giebt 
es eine ganze Anzahl — dass die Methode Saint- 
Hilaire einzig und allein die Methode der Zukunft 
sei. In der That: sie ist einfach — und das ist 
ein grosser Vorzug — sie ist durchsichtig, und, 
was nicht zum wenigsten zu ihren Gunsten spricht, 
sie nutzt, mehr wie irgend eine andere Methude, 
eine einzelne Beobachtung nach jeder Richtung hin 
voll aus. 


Wir kommen später darauf zurück. 


Es ist jedenfalls der grossen Mehrzahl der See- 
fahrer, die in Sturm und Wetter ihr Schiff zum so 
und sovielsten Male mit Sicherheit über See ge- 
bracht haben und auch jeden Augenblick bereit 
sind, es wieder zu thun, noch garnicht zum Be- 
wusstsein gekommen, wie so sehr triste und ver- 
fahren es in der nautischen Astronomie aussieht. 
Und, was noch ärger ist, diese Erkenntniss mangelt 
nicht allein den Männern, welche die deutsche 
Handelsflagge ruhmvoll in ferne Lande führen, sie 
scheint auch noch nicht durchgedrungen zu -sein 
bis in jene heiligen Hallen, wo die nautischen, die 
Seeschiffer- und Seesteuermanns-Vereine ihre Thatig- 
keit zum Wohie vaterländischer Schifffahrt entfalten. 
Es ist über die Maassen bedauerlich! Erst ein 
Döllen, Staatsrath und Astronom in Dorpat (Auftuf 
zur Umgestaltung der nautischen Astronomie von 
W. Döllen, Dorpat 1895) musste kommen, um der 
Welt die Augen zu öffnen. Man wäre versucht, 
iim den Reformator der nautischen Schaubühne zu 
nennen. Man wird diesen Ausdruck nicht über- 
trieben finden, wenn der Leser später die Unge- 
heuerlichkeiten erfährt, womit dieser Reformator 
die seemännische Bevölkerung beglücken möchte, 


„Ach, leider.” sagt Döllen, „es kann nicht laut 
und entschieden genug ausgesprochen werden: Der 
Zustand, in dem gegenwärtig die nautische Astrono- 
mie sich befindet, ist, namentlich in praktischer 
Hinsicht, ein ganz und gar unbefriedigender. — 
Man sehe nur einmal hinein in die neueste, selbst 
die unter staatlicher Aufsicht erscheinende Tages- 
litteratur, und man wird erschrecken, was für Dinge 
da noch diskutirt, was für Ansichten da noch laut 
werden dürfen.“ 


Es sind kürzlich Anregungen aufgetaucht, nach 
denen es mehr als wünschenswerth sein soll, dass 
jedes Schiff drei Chronometer an Bord führe, Diese 


Forderung, die der Mehrzahl der Seefahrer schon 
viel zu hoch ist, wird durch die Döllen’sche himmel- 
weit in den Schatten gestellt. Nach Déllen soll 
jedes Schiff, sage und schreibe zwölf Chrono- 
meter an Bord führen. Und der Stand und Gang 
dieser Instrumente soll in den Häfen durch Beob- 
achtungen an einem mitzuführenden Passagen- 
Instrument bestimmt werden. — Der Verstand 
steht einem still, wenn man solche Forderungen 
hört. Darnach wäre es am räthlichsten, wenn die 
Schiffe sowohl outward, als homeward bound mit 
einer vollen Ladung Chronometer, so viele als sie 
mit Sicherheit tragen und verstauen können, über 
See gingen. Indessen auch damit wäre der Dor- 
pater Staatsrath schwerlich zufriedengestellt; seine 
Ansprüche gehen weiter. 

Für alle Fälle sollten die Schiffe nach Döllen 
auch Repsold’sche Verticalkreise, grössere 
Fernrohre zur Beobachtung von Sternbedeckungen 
und dergleichen mitführen. An keinem Tage, der 
die Möglichkeit dazu bietet, sollten Beobachtungen 
von Monddistanzen und sofortige Berechnungen 
derselben verabsiumt werden, um die Chronometer- 
Kontrole stets bereit zu halten. Der Sextant, 
„wenn er überhaupt noch geduldet werden 
soll“, dürfte nur gelegentlich bei Messungen von 
ganz untergeordneter Bedeutung in Gebrauch kom- 
men, während für die eigentliche Ortsbestimmung 
nur Kreise zu dienen hätten. Der Fleuri- 
ais'’sche‘ künstliche Horizont müsste immer- 
fort in regelmässigem Gebrauche stehen und 
namentlich zu Sternhöhen in der Nacht benutzt 
werden. Alle Winkelmessungen, ganz besonders 
aber die Monddistanzen sollten immerfort durch 
Sterndistanzen kontrolirt werden. 

So weit unser Reformator. 

Ueber den Fleuriais’schen künstlichen Horizont 
bemerken wir noch, dass es ein furchtbar kompli- 
cirtes Instrument ist. Wenn die Pivotspitze nicht 
sehr genau centrit ist, ist die Rotationszeit eine 
andere. Des Nachts ist ein Gehülfe nöthig, der das 
Gebläse in Thätigkeit setzt, ein anderer, der die 
Marke beleuchtet, Dann muss man nach der kon- 
stanten Höhe des Tones zu beurtheilen wissen, ob 
die Maximal-Geschwindigkeit des Drehkörpers er- 
reicht ist. Wie gesagt, das Ding ist in allen 
Theilen ausserordentlich komplieirt und passt für 
das Achterdeck oder Brückendeck eines Seeschiffs 
etwa wie eine Kirchenorgel für die Back, um damit 
Schallsignale zu geben. 


Zu solchen Vorschlägen, sollte man meinen, 
kann doch nur Jemand kommen, der vom See- 
wesen und seinen Erfordernissen nicht die leiseste 
Ahnung hat, der sich das Schiff vorstellt als eine 
schwimmende, wohleingerichtete Sternwarte, be- 
stimmt, auf unbewegter Spiegelfläche dahinzugleiten 
und einer Schaar unversorgter Mathematiker und 


an Reichthum in 
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Astronomen Unterkunft zu gewälren und sie see- 
fest zu machen. 


Wenn solche Ausdrücke wie: „Ohne Kanitz 
keine Kibne! das parlamentarische Bürgerrecht 
erwerben konnten, so mag es auch gestattet sein, 
auszurufen: „Döller als Döllen konnte man es 
nieht machen! Wer als Reformator der nautischen 
Schaubühne auftreten will, der muss auch auf 
dieser Schaubühne zu Hause sein d. h. er muss 
Seebeine haben; Oder mit anderen, weniger haus- 
backenen Worten, er muss — um hier ein gutes 
Döllen’sches, von ihm leider ausser Acht gelassenes 
Wort zu gebrauchen — „er muss neben allem 
Sonstigen durch lange ernste Praxis auf's Innigste 
vertraut geworden sein mit allen den bosonderen 
Bedingungen und Erschwerungen, unter denen 
gerade der Seemann immerfort zu arbeiten ge- 
zwungen ist.“ 

Im mathematisch-nantischen Kalkül steht Frank- 
reich obenan; keine Litteratur kann sich irgendwie 
einschlägigen mathematisch- 
philosophischen Betrachtungen mit der französischen 
vergleichen. Und es sind nicht etwa in erster 
Reihe die Mathematiker von Beruf, die die Theorie 
der nautischen Astronomie zu ihrem Steckenpferd 
ersehen haben; sondern namentlich sind es franzö- 
sische Seefahrer, die durch scharfsinnige und geist- 
reiche Darlegungen alle Gebiete der wissenschaft- 
lichen Nautik, nicht selten in höchst origineller 
Weise, aufzustellen und auszubauen trachten. Ich 
wette, mancher Mathematiker, ein Döllen etwa, 
würde sich nun sagen: Wenn es um die Theorie 
des Seefahrens dort so schön bestellt ist, wie 
wundervoll muss es erst in der Schifffahrt selbst 
aussehen ! Aber hier ist leider die zu ernstem Nach- 
denken anregende Thatsache zu verzeichen, dass 
die Blüthe in der Theorie der Schifffahrtskunde 
mit einem erschrecklichen Niedergange eben dieser 
Schifffahrt zusammenfällt. Die französische Handels- 
flagge verschwindet mehr und mehr von der hohen 
See, Wie man das Grabgeliiute der französischen 
Nation schon von fernher zu vernehmen glaubt, 
weil die Zahl der Todesfälle schon beinahe die 
Zahl der Geburten übertrifft, so vermeint man auch 
deutlich die Trauertöne zu hören, welche der auf- 
horchenden Welt die Todesstunde französischer 
Handelsfahrt anzeigen. 


Unbegreiflich würde es sein, wenn unter den 
vielen französischen Nautikern, die die Weiterent- 
wicklung der Nautik betreiben, nicht einer oder 
der andere wäre, der wirklich Brauchbares, Ein- 
faches und Praktisches lieferte. Kapitän St. Hilaire 
gehört zu diesen Auserwählten. Bevor wir auf 
seine Methode eingehen, senden wir Einiges über 
die Standlinien voraus. 

(Schluss folgt.) 





582 


Hülfssteuer-Schraube zum besseren 


Manöveriren mit Dampfern. 


Vortrag des Herrn Kapt. J. Johannsen, gehalten im Verein 
deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 





Meine Herren! Ich danke Ihnen, dass Sıe mir Gelegenheit 
geben, mich hier zu äussern, bitte jedoch um Ihre Nachsicht, 
wenn es in wenig geübter Weise geschieht, und wenn es mir 
nicht so gelingen sollte, wie ich es gerne möchte, nämlich in 
meinem Vortrage Alles zu vermeiden, das den Anschein haben 
könnte, als beabsichtige ich Sie zu belehren: denn wer möchte 
wohl unter Collegen als anmaassend erscheinen, Indessen, mit 
dem Vortrag, sind mr von Ihnen auch gewisse Vorrechte ein- 
geräumt, von denen ich nicht werde umhin können, Gebrauch 
zu machen. — Mein Gegenstand ist nämlich ohne ein Eingehen 
auf das Manöveriren mit Dampfsebiffea nicht zu be- 
handeln, und möchte ich beginnen mit den allbekannten 
Mitteln, die dem Schiffsführer direkt zu Gebote steh 
einen grösseren Eiu-Schrauben-Fracht-Dawmpfer, der 
Neuzeit gemäss construirt und ausgerüstet, zu mauöveriren. 
Da ist zu nennen: 

1. Die Schiffsschraube, die mittelst der Maschine auf alle 
Gangarten, von langsam bis voll, vor- und rückwärts, gestellt 
werden kann, Als Rechtsschraube das Hintertheil des Schiffes 
beim Rückwärtsgang der Regel nach nach Backbord, als Links- 
schraube nach Steuerbord driingend, 

2. Das Ruder, das durch eine besondere Dampfmaschine 
selbst gegen den bedeutenden Wasserdruck rasch übergelegt 
werden kann. Für beschränkte Fahrwasser mag die Einrich- 
tung getroffen sein, durch ein Ansatzruder die Wirkung des 
Ruders zu erhöhen. 

3. Zwei a » ler 
Falleg, Ebenfalls ist durch eine besondere Dampfmaschine ‘das 


N 


rasche Ausgeben und Einhieven der Ketten gewährleistet. In 
— 


beschränkten Fabrwassern mag auch am er ein Ank Anker zu zum. 


Fallen bereit ‚gehalten werden, . 
Ls lf ; 

4. Die Bereitschaft vou Trossen, W arpankern, Dampfwinden, 
Böten_ohne und mit Motor, den Unstn en entsprec lend, ent- 
weder an passender Stelle längsseits bereit liegend, oder jeder 
Zeit zum Aussetze um Trossen nach dazu passenden 


festen Gegenständen, oder wo solche nicht vorhanden, mit 


Warpaukern versehen, yon vorne oder hinten ausbringen zu 
können., wie und wenn das Manöver es erfordert. Zu diesen 
Geräthen sind nuch Korkfender zu rechnen, um geringfügige 
Anpralle für sich und audere möglichst unwirksam zu machen. 
ignalapparate, um gewisse Signale über eine Absicht, 
ein Bedürfniss oder einen Zustand in die Ferne abgeben zu können. 
Die Segel, die, obwohl dieselben bei einem Manöver in 
beschränkten Gewässern nicht zur Anwendung kommen können. 
immerhin bis auf Weiteres als ein Mittel gelten müssen, da 
Fülle denkbar sind, dass mit denselben noch ein Manöver aus- 
geführt werden kann, nachdem andere Mittel unbrauchbar 
geworden. 

Hiermit sind wohl die dirckteu Mittel erschöpft; mit den 
indirekten oder den Hulfsmitteln von aussen, Schleppdampfer ete. 
inöchte ich mich fürs Erste noch nieht beschäftigen, da dieselben 
dem Schiffe nicht überallbin folgen, also auch dem Schiffsführer 
nicht jeder Zeit zu Gebote stehen, und nach Art und Wirkung 
sehr verschieden sein können. 

Die richtige und rechtzeitige Anwendung dieser genannten 
Mittel erfordert besundere Uebung und nicht geringe Geschick- 
liehkeit, umsomehr, da dieselben nicht alle überall und immer 
anzuwenden sind, und das Ruder beim Manöveriren seine Auf- 
gabe nur sehr bedingungsweise und nur bis zu einer gewissen 
Grenze erfüll. Es machen sich auch sehr oft Kräfte geltend, 
die die Wirkung des Ruders abschwächen, aufheben und über- 
wältigen, und da diese Kräfte nicht selten unvermuthet und 
plötzlich auftreten, sind dieselben auch nicht immer vorher in 


it bereit und eingerichtet zum _ 








Betracht zu ziehen. Der Schiffsführer hat diesen Krüften nur 
die oben erwähnten Mittel entgegenzustellen. Er kann diese 
nun geschickt anwenden, dieselben bis zur äussersten Grenze 
ausnutzen, aber über sie hinaus oder ihnen andere hinzufügen 
kann er nieht. Was jedoch das Manöveriren besonders erschwert 
und unsicher macht, ist der Umstand, dass die erwähnten 
Mittel mehrere sehr wichtige, eigentlich die allerwichtigsten 
Manöver, entweder gar nicht oder aur sehr bedingungsweise 
oder unsicher gestatten, nämlich: 


1, das Schiff nach jeder Seite beliebig drehen oder in seiner 
ee beharren zu lassen, wenn. die Maschine auf 


nd iirts ee Vor. 


baer Per ghee es auf der Stelle beharren zu lassen oder es auch rück- 
wärts sicher manöveriren zu können; 


3. #5 bei ganz langsamer Fahrt voraus oder rückwärts 
vollständig ran es dabei auch noch 
nach jeder bellehigen Seite kurz und sicher drehen zu können; 

4. im Stande zu sein, unabhängig von der Fahrt des 
Schiffes, einem Winddruck und oder irregulärem Strom oder 
Tide entgegenzuwirken, | 

Diese Unvollkommenheit ist denn auch die Ursache der 
weitaus meisten Havarien und Schäden in beschränkten und 
belebten Fahrwassern an Schiffen unter sich, oder mit festen 
Gegenständen, und dass diese nicht noch häufiger, ist wohl nur 
der besonderen Anfmerksamkeit der Schiffsführung zuzuschreiben. 
Es bereitet dieser Zustand der Schiffsführung indessen auch 
solche Aufregungen, wie sie wohl kaum in einem anderen 
Berufe vorkommen. 

Es geht nun mein Bestreben dahin. die oben erwähnte 
Mittel um ein sehr wirksames und vielfach verwendbares zu 
vermehren, das vielleicht in erster Linie bei Neubauten anzu- 
wenden wäre, damit nach und nach eine Vervollkommnung 
eintrete und die Zahl der schwer und unsicher lenkbaren Schiffe 
nicht vermehrt werde. — Das Hülfsmittel beruht in einer be- 
sonderen Anwendung der Schiffsschraube, die ich nicht nur zur 
Fortbewegung in Anspruch nehmen möchte, sondern auch um 


u: 





Fig. 1. 
die Schiffe vollkommen zu manöveriren und zu lenken, und 


zwar in zweiflügeliger Form auf eigenartige Weise, unter dem 
Bug angebracht. welch Letzterer zu dem Zwecke unten r 
wie bisher auflaufend geformt sein miissve. 


Maassstab 1 : 20 


—  —— 





Die Schraube lagert an einem Hohlarm aus Stahlguss in 
Röhrenform, der unten einen erweiterten Kopf hat, in den die 
Achse der Schraube abgedichtet hineinreicht (Fig. 1) und dort 
mit einem conischen Zahnrade versehen ist. Der Kopf ist 
zwecks Montage zweitheilig und wird sammt dem Hoblarm 
unter mässigem Druck mit Oel, im Winter mit einer nicht 
leicht gefrierenden anderen Flüssigkeit gefüllt gehalten. Dieser 
Hohlarm schliesst excentrisch an das untere Ende eines Hohl- 
eylinders aus Stahlblech an, von einem Durchmesser gleich 
demjenigen des Kopfes, plus der Länge der Schraubennabe, 
Aus der excentrischen Anschluss-Achse des Hohleylinders reicht 
eine Triebwelle längs der Mittelachse des Hohlarmes bis in den 
Kopf desseiben hinunter, mit einem, dem erwähnten gleichen 
Zahnrad versehen, jenes angreifend. Diese Triebwelle ist im 
oberen Ende des grösseren Hohleylinders gelagert und dort 
auch mit einem Parallel-Kammrad verschen, welches von einem 
gleichen, das genau im Centrum gelagert ist, angegriffen wird, 
durch welches die verlängerte Kurbelwelle. mit Mitnehmer- 
Federn versehen, von oben hindurehführt und auf der das ge- 
lagerte Kammrad auf- und abzugleiten vermag. — Eine zwei- 
eylindrige Hochdruck-Dampfmaschine mit Umstenerung, die an 
die Kurbelwelle angreift, ist über dem Hohleylinder aut Deck 
montirt. Die Dampf-Zu- und Ableitung kann au diejenige des 
Dampf-Ankerspills anschliessen, welche zu dem Zwecke etwas 
vollkommener anzulegen ist. 





Maassstab 1 : 200, 


Fig. 2. 


Der Hobleylinder, welcher durch die Schiffswand unter 
dem Bug bis ca. 1 Meter über die beladene Wasserlinie reicht 
(Fig. 2) und je nach geforderter Kraft einen Durchmesser von 
60—90 cm und ein Gesammtgewicht von 2',—5 Tons hat, 
hängt in einem gleichgeformten, festen Schacht, der senkrecht, 
unten etwas schräge nach vorm geneigt, vor dem Collisions- 
Schott wasserdicht durchgebaut ist, und in welchem derselbe 
teleskopartig sammt der Schraube innerhalb einer Minute soweit 
zu senken oder zu heben, dass die Schraube frei und in Thätig- 
keit zu setzen oder im Bug geborgen ist; und ferner, mit 
Rücksicht auf die eylindrische Furm, in gleich kurzer Zeit bei 
eiver Drehung bis zu 90° und unter Anwendung der Um- 
steuerung der Antriebsmaschine, sowohl zum Drehen des Schiffes 
nach beiden Seiten, wie auch theilweise zu diesem und oder 
vollständigem Vor- und Ruckwiirtsarbeiten zu benutzen sein 
wird. Bei Seedampfschiffen ist über dem Deck, in welchem 
der wasserdichte, feste Schacht nach oben endet, eine Stopf- 
büchse angebracht, die den beweglichen Hohleylinder soviel wie 
nöthig wasserdicht umschliesst. Zwecks Reparaturen u. s. w. 
kano der ganze Hohleylinder mittelst des vorderen Ladebaumes 
ohne grosse Umstände ganz aus dem Schacht herausgehoben 
werden. 

Dureh die Möglichkeit, die Schraube bis zu 1 Meter unter 
die-Kielinie zu senken, ist der grosse, bisher nicht erreichte 
Vortheil erlangt, dieselbe auch daun noch zur Wirkung zu 
bringen oder sie zu erlöhen, wenn das Schiff sehr leicht oder 


wahrt, auszuweichen, 
nabenden Gegenstandes a auf rückwärts gestellt wird; gegenwärtig 


sein wird. 
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sorus-sehr hoch liegt, was besonders erschwerende Umstände 


‚beim Manöveriren in beschränkten und belebten Fahrwassern sind. 

Der Schiffsführer wird durch die Einrichtung in den Stand 
gesetzt, die schon besprochenen, bisher gänzlich unausführbaren 
oder doch nur sehr bedingungsweise ausführbaren Manöver 
resp. Drehmanöver sicher und schnell ausführen zu können. 
Nämlich: 

1. Bei jeder, selbst bei voller Fahrt voraus, die Maschine 
ruckwärts schlagen und dabei das Schiff in der Fahrtrichtung _ 

ren oder nach einer beliebigen Seite drehen zu. lassen. 


2. Das auf der Stelle Beharren ist gesichert, und die Rück- 


_wärtslenkung wird, selbst auf längere Strecken, derart ermög- 


licht. dass selbige einer Vorwärtslenkung gleichkommt, Errungen- 
schaften, die neben den sonstigen günstigen Wirkungen beim 
Fahren mit der Strömung oder Tide in einem Fahrwasser, worin 
bei einem etwa eintretenden oder sich darbietenden Hinderniss 
nicht genügend Raum zum Schwojen des Schiffes vorhanden, 
sehr zur Sicherheit beitragen werden. 

3. Der so sehr erstrebte, möglichst langsame Gang voraus _ 
kann angenommen werden, ohne dadurch die Macht über das 
Schiff oder die kurze Drehfähigkeit desselben nach irgend einer 
beliebigen Seite zu verlieren. Im Gegentheil, je langsamer der 


Gang, je rascher und kürzer ist eine Drehung ausführbar. 


4. kann, unabhängig vun der Fahrt des Schiffes, einem 
Winddruck und oder einem Strom bis zu einem ziemlich hohen 
Grade mit Erfolg entgegengewirkt werden. 

Auch bei Nebel auf See würde die Hülfs-Steuerschraube 
sıch von grossem Nutzen erweisen. Es fallen die auch wohl 
mit Recht oft vorgebrachten Einwendungen fort, nicht im Stande, 
gewese i zu sein, langsamer zu fahren, um die etwa nöthig_ 
werdende Ausweichfühigkeit nicht zu sehr zu verringern. Harch: 
Anwendung der Bugschr aube bleibt auch die Möglichkeit ge- 
wenn die Maschine beim Sichten eines 
dreben die Schiffe nicht selten dann erst gerade auf den Gegen- 
stand ab, und da die Fahrt nicht so schnell zu hemmen, so ist 
das Unglück ın solchen Fällen unvermeidlich, 


Ausser der Anwendbarkeit zu den erwähnten Zwecken 
lässt sich noch auf weitere mit ztemiicher Sicherheit schliessen, 
wenn z. B. die Schiffsmaschine oder das Ruder unbrauchbar 
geworden ist, das Schiff auf hoher See in Schlepptau genommen 
werden oder selbst ein anderes in Schlepptau nehmen soll. 
Wenn in solchen Fällen beide Schiffe mit Hülfssteuer-Schrauben 
ausgerüstet wären, dürften die Schlepptrossen nicht so oft 
brechen, wie es jetzt durch das Ausscheeren verursacht wird. 
— Sogar vor Anker auf offenen Rheden würde bei schweren 
Stürmen das die Ketten und Anker so sehr beanspruchende 
Breitseit zum Wind- und zu der See-Fallen zu vermeiden sein. 

Es darf angenommen werden, dass die Schnelligkeit und 
Seefühigkeit der Frachtdampfer durch diese Form des Bugs 
keine Einbusse erleiden; alle praktischen Versuche in dieser 
Richtung, die aus den ältesten in die allerneuesten Zeiten hinein- 
reichen, ergaben vielmehr das Gegentheil, und da die jetzt für 
solche Dampfer allgemein eingeführten Seiten-Kiele (Kimm- _ 
_Kiele) die I Leistungen des sog. Krieges (Spitze des unteren 
"Buges) mehr wie ausgleichen, so kann derselbe auch als sog. 
Besteekhalter entbehrt werden, wie denn die Schiffsconstructeure 
schon seit einiger Zeit Frachtdampfer im Bug mehr auflaufend 
formen. 

Auch die Fühigkeit, Eis zu brechen, bei weit geringerer 
Inanspruchnahme des Buges wird durch diese Form bedeutend 
erhöht, — Was die so nothwendige Einfachheit der Einrichtung 
betrifft, so scheint auch diese in genügendem Maasse vorhanden, 
denn zwecks Senkens und Hebens, sowie Ingangsetzens der 
Schraube bedarf es nur einiger einfacher Griffe, worauf die 
Mannschaft unschwer einzuüben und jeder Zeit zur Verfügung 
Das Heben und Senken geschieht jedenfalls am 


584 


besten und sichersten mittelst Schraubenkloben mit kreuzkopt- 
artig gleitender Führung (Fig. 3), die den äusseren Rand des Hohl- 
eylinders zu beiden Seiten anfassen und durch welche drehbare, 
mit Flachgewinde versehene Säulen hindurchführen, die durch 
die Maschine des Dampfankerspills in Drehung zu versetzen 
sind. Es bedarf hierbei keinerlei Festsetzungen oder Hemmungen, 
und da eine ähnliche Einrichtung viele Jahre zur Bewegung 
des Ruders diente, sollte selbige auch hier nicht als zu kost- 
spielig oder als zu complicirt angesehen werden, 

















Maassstab 1 : 50. 


Fig. 3. 


Obgleich eine Fahrthinderuung wie gesagt, aus der ver- 
änderten Form nicht herzuleiten ist, so wird die runde Oeff- 
nung, wenn auch die Ränder abgerundet und möglichst parallel 
zur Wasserlinie gestaltet, doch immerhin einen Widerstand 
bieten. Um die Grösse desselben zu heurtheilen, steht, da 
keine Erfahrungen vorliegen, einem Praktiker nur das Mittel 
einer Verkleinerung der Verhältuisse zu Gebote. Ein Schiffs- 
körper von 400° Länge und 50° Breite und 35° hoch verkleinert 
von 20 : 1 entspricht dem Körper eines Kanoes, von 20° Länge, 
2'/,* Breite und 1%,‘ Höbe. Da der Durchmesser der runden 
Öeffnung im unteren Bug des vorgenannten Schiffes &0 cm 
betragen würde, so entspricht diese in dem Kanoe, einer solchen 
von 4 em. Wenn man sich die Ränder derselben noch abge- 
rundet denkt, so wird von einem Hinderniss beim Fortbewegen 
des Fahrzeuges praktisch keine Rede sein können. Selbst wenn 
die Schraube gesenkt, die Flügel jedoch in die Fahrtrichtung 
gestellt würden, dürfte die Hinderung praktisch noch kaum in 
Betracht kommen. 

Beim Eisbrechen oder Fahren zwischen stärken Schollen 
wäre die Schraube hochgezogen zu halten, während zerkleinertes 
Eis dieser Schraube nicht schaden würde. 

Es wird die naheliegende Frage von mir zu beantworten 
sein, ob nicht die erwähnten Unvollkommenheiten durch die 
Ausrüstung mit Doppelschrauben beseitigt und die von mir er- 
strebte Verbesserung dadurch überholt worden, ehe dieselbe 
zur Ausführung gelangt. 

Auf die Vortheile der Doppelschrauben, habe ich schon in 
einem Artikel in der „Hansa* hingewiesen, ehe noch in Hamburg 
Seedampfschiffe mit Doypelschrauben ausgerüstet wurden, bei 
dieser Gelegenheit habe ich anch, nebenbei bemerkt, bei Passagier- 


schiffen eine Vermehrung der Querschotten, ohne Verbindungs-. 





thüren befürwortet, und die Segel für solche Schiffe als Ent- 
_ behrlich bezeichnet. Das Doppelschrauben-Schiff kann auf 
kürzere Distanz wie bisher, zum Stillstand gebracht und eine 
Drehung auf Kurve werden. Durch 
Rückwärtsarbeiten der einen Schraube ist man im Stande die 
Fahrt des Schiffes zu hemmen, oder zu reguliren, so dass die 
andere durch einen energischen Vorwärtsgang Jas Hinterende 
herumzuwerfen vermag. Es kann in dem Gang der Schrauben 
ein rascher Wechsel angeorduet werden, um sofort eine ver- 
änderte Wirkung zu erzielen, indessen beilingen auch diese 
Mänöver gleich denjenigen eines Einschrauben-Dampfers einen 
genügenden Raum für den dazu beanspruchten Seitenweg, der 
vergrössert wird, wenn das Schiff leicht, oder einem seitlichen 


schärferer ausgeführt 


Winde, und oder irregulärem Strom ausgesetzt ist. Da e ip 
beschränkten Fahrwassern_an diesem seitlichen Raum schr Mi” 
fchlt,-wird ein solches Schiff auch ebenso oft in die Lage yer- ” 
setzt werden, ein beabsichtigtes nothwendiges Manörer nicht 
ausführen zu können; eine Bestätigung dieser Darstellung sh» 
ich in dem starken Anschlagen mit_der hinteren Breitseite 
eines Hamburger Doppelschrauben Frachtdampfers, der “at « 
gebend im Suezkanal gegen ein Englisches Dampfschiff, welchs 
in einer Ausweichstelle daselbst vertäunt lag, sties. 

Bisher war das Doppelschrauben-System fast ausschlies- 
ich auf Liniendampfer beschränkt, für welche in jedem 
Stations-Endhafen Hülfsschlepper und Lootsen bereit, die, gleich 
wie Kapitäne und Officiere mit den Eigenschaften der Schiffe 
vertraut sind und das Fahrwasser auf das genaneste kennen. 
Dadurch ist eine verhältnissmässig grosse Sicherheit im Manö- 
veriren erzielt worden. Nicht unberücksichtigt darf man hier- 
bei lassen, dass diese Schiffe sehr scharf gebaut, durch ihre 
im_Verhiltniss zum Schiffskörper grosses Eigengewicht und 
schwere Ausrüstung nie so leicht liegen, wie ein grosser Fracbt- 
dampfer der Jetztzeit in Wasserballast; auch, dass deren 
Wellen von einander weiter entfernt liegen und die Maschinen 
im Stande, auf jede derselben eine sehr grosse Kraft auszuüter. 

Sobald auch Frachtdampfer mehr und mehr mit Doppe- 
schrauben ausgerüstet werden, was ohne Frage geschehen 
dürfte, wird die Erfahrung es bestätigen, dass deren Manöveri- 
fübigkeit in beschränkten Fahrwassern noch sehr.unvellkommes; _ 
denn so lange der Kopf des Schiffes nicht unabhängig von der 
Fahrt desselben, nach Kommando des Sebiffsführers jeder Zet 
direkt und kräftig beliebig gedreht oder unterstützt werden 
kann, bleiben alle Manöver unsicher und von Zufälligkeites ab- 
hängig, was nur durch Einführung der Hülfsstener-Schraube 
zu erreichen ist. 








Seeamtsentscheidungen. 


Sesamt zu Brake. 
Zur Verhandlung stand de 
. Schiffer Feindt aus Grinen- 




























Sitzung vom 25. November. 
Strandung des Schiffes „Hosianna* 
deich. Die „Hosianna* ist ein ca. 50 Jahre altes Fahrzeug, 
eine sog. Altenlander Jolle, von 11,13 Reg.-Tons. Das Schi, 
Eigenthum des Führers, ist zu 2100 ,4 bei der Gegenseitigkeits- 
Gesellschaft in Grünendeich versichert, +), war Selbstverstcbernng. 
Das Schiff war 1865 gründlich reparirt und befand sich in 
seetüchtigem Zustande, Schiffer Feindt, der seit ca. 20 Jahren 
mit seinem Schiffe zwischen Hamburg, Harburg und Horumersiel 
fährt, hatte am 3. November d. J. Harburg verlassen mit einet 
Ladung Stückgüter und Kartoffeln. Am 7. November war er 
über den Stert der Mellamplate hinübergefahren nach der Jade. 
Man löthete der Mellum entlang und wollte hier dwars von 
Horumersiel Abends gegen 7 Uhr vor Anker gehen, da es zu 
dunkel geworden war, um Horumersiel einlanfen zu können. 
Der Schiffer hatte ausserhalb der Tonnenlinie gesteuert, da er 
dieses für sein Schiff sicherer bielt; auf 4',, Faden wollte er 
aukern. Ein mit ihm denselben Weg fahrender Schiffer me? 
ihm zu, er laufe trocken, Schiffer Feindt hielt jetzt ab, jedoch 
gerieth das Schiff auf Grund. An Bord befand sich eine sehr 
alte Karte, die jedoch vom Schiffer nie gebraucht ist. Als die 
Fluth eintrat, less der Schiffer die Anker fallen. Als das Schiff 
flott wurde, schlug es mehrmals hin und her und legte sich 
dann plötzlich auf die Seite. Bis jetzt war das Schiff dickt 
gewesen, Als aber jetzt nachgesehen wurde, fand man es voll 
Wasser. Der Schiffer nahm Geld und Bücher zu sich und 
wollte mit seinem Jungen ins Boot gehen. Da kenterte des- 
Schiff, Schiffer Feindt stürzte ins Wasser, konnte sich aber 
zu dem Jungen ms Boot retten. Geld und Bücher ware 
verloren. Nach reichlich 4 Stunden landeten die Schiffbrücbi- 
gen in Riistersiel. Der Reichskommissar forderte dea Schiffer 


auf, @ine einfache Peilung auf der Kerte abzusetzen. Der 


Schiffer ist dazu nicht im Stande. Nachdem der Reichskom- 
missar ausgeführt, dass der Unfall zurückzuführen sei auf 
die Unkenntniss des Schiffers, der ein Patent als Schiffer auf 
kleine Fahrt besitze und befugt sei, überhaupt in der Nord- 
und Ostsee zu fahren, beantragt er dem Schiffer das Patent 
zu entziehen. Der Spruch des Seeamts lautet: Die Strandung 
der Grünendeicher Jolle „Hosianna“ an der Mellumplate am 
7. November IS) ist darauf zurückzuführen, dass das Schiff, 
welches ausserhalb der Tonnenlinie fuhr, zu nahe an die Plate 
gehommen und auf eine Sandbank gerathen ist, Scharf zu 
rügen ist, dass nicht eine nenere Karte zur Benutzung an 
Bord war. Es hat sich in der Verhandlung gezeigt, dass der 
Schiffer nicht eine Peilung in der Karte absetzen kann. Ihm 
ist daher die Befugniss zur Ausübung seines Gewerbes als 
Schiffer auf kleiner Fahrt zu entziehen. 





Vermischtes. 

Ein Handelsdampfer unter amerikanischer Flagge ist 
auch in dem so sehr belebten Hamburger Hafen eine Selten- 
beit. Seit zehn Jabren ist zum ersten Male wieder ein solebes 
Fahrzeug, der in New-York beheimathete Dampfer , Miami”, 
auf der Elbe eingetroffen. In den vierziger Jahren, als die 
Segelschifffahrt noch in Bliithe stand, spielte die amerikanische 
Flagge in der Hafenfrequenz Hamburgs eine bedeutende Rolle. 
Je mehr der Dampf in der Selufffahrt zur Aufnahme kam, um 
seltener wurde sie. Im Durchschnitt der Jahre 1851—60 
kanen noch 22 amerikanische Segler mit 10.000 Register-Tons 
an, 1861 —70 21 mit 18000 Tons, 1S71—50 26 mit 23.000 
Tous. Dann trat ein gewaltiger Rückgang ein. Von 1881—) 
kamen im Jahr durchschnittlich nur 6 Dampfer mit 7000 Tons an. 


IS) 3 Schiffe mit 3000 Tons 
1592 2 , ~ 2000 , 
iss 3 yl, OOO, 
Bu RO 


Wie verschwindend klein die Betheiligung der amerikanischen 
Flagge im Werhiltniss zum ganzen Seeverkehr ist, lisst sich 
faraus ersehen, dass die amerikanischen Schiffe kaum vier- 
baidertstel Procent des ganzen Hafenverkehrs ausmachen, 
wewohl die Einfuhr aus den Vereinigten Staaten nächst der- 
jenigen von Grossbritannien die bedeutendste ist. Es wurden 
allein von den am Atlantischen Ocean gelegenen Häfen der 
Ver, Staaten im ‚Jahre 1894 Güter im Gewicht von 700 Mill. 
Kilogramm und einem Werthe von 195 Mill. .# importirt. 


Zur Deckslastfrage. Im Monat Oktober d. J. haben in 
der Holzfahrt nicht weniger als 58 Schiffe ihre Deckslast ver- 
toren; 2 Segelschiffe sind gekentert. In der Nordseefahrt sind 
81 Unfäile überhaupt gemeldet, davon 20 Deckslast-Schäden, 
also ein Satz von 36%. In der Canadafahrt sind 43 Unfälle 
bekannt geworden. Die Deckslastschaden in dieser Fahrt be- 
tragen mehr als 37°, aller Unfälle. Der Flagge nach betreffen 
die Deckslastschäden: 24 britische Schiffe, 
italienische, 5 schwedische, 4 danische, 3 russische, 2 deutsche. 


15 norwegische, 


Ein interessanter Vorschlag zur Abwendung der Stran- 
dungsgefahr der Schiffe ist kürzlich in England gemacht 
worden.  Derselbe verdient Beachtung, als er von 
vnpetenter Personlichheit ausgegangen ist, und zwar von einem 
Der Plan 
gebt dahin, Kabel auf eine geringe Eutfernung von den gefähr- 


insofern 
Beamten des britischen Leuchtfeuerdeparteiments. 


lichen Küstenpunkten und Sandkänken zu versenken und durch 
äyse bet unsichtigem Wetter eontinwrlich einen starken Strom 


zu senden. Auf den Schiffen wäre eine Vorrichtung anzu- 
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bringen, welche den von dem Kabel ausgehenden Strom auf- 
fängt. Nähert sich das Schiff beim Ansteuern des Landes dem 
Kabel und somit der Grenze, wo Gefahr eintritt, so ertönt eine 
Glocke als Warnung. 


Der Kapitän eines oldenburgischen Schiffes berichtet, 
dass sich im atlantischen Ocean ein grosser Luftballon 
mit der Inschrift „Belgien“ an dem Takelwerk festge- 
hakt habe. Da die Witterung aber schlecht gewesen sei, so 
habe er den Ballon nicht bergen können. 


Wir lesen in der „NO. Z.”. Es ist auf Schiffen, wenn 
man Signale anderer Schiffe hört, oft schwer, .zu erkennen, ob 
diese_Signale vor dem Schiffe oder hinter ihm_extünen, und 
namentlich bei stürmischem Wetter, also dann, wenn die Be- 
achtung der Signale von der grössten Wichtigkeit ist, ist diese 
Unterscheidung kaum durchzuführen. Da es aber gerade 
darauf ankommt, zu erfahren, yop wo die Signale ertiuen, ist 
es von grosser Bedeutung, dass jetzt ein einfaches Mittel an- 
gegeben wird, den genannten Uebelstand zu beseitigen. Zu 
diesem Zweck wird auf dem vorderen und auf dem hinteren 
Ende des Schiffes je ein Mikrophon aufgestellt und beide wer- 
den mit zwei in der Mitte des Schiffes angebrachten Telephonen 
durch Drahtleitungen verbunden. Hält nun ein Mann je einen 
Schallbecher dieser Telephone gleichzeitig an die Ohren, so wird, 
wenn das Signal ven vorn ertönt, das der Spitze des Schiffs 
zugewandte Telephon den Ton dieses Signals früher horen lassen, 
wenn aber das Signal von rückwärts her ertönt, wird es auf 
dem Telephon, das dem Schiffshintertheil zugewandt ist, früheı 
ertonen, als auf dem anderen. Bei der bedeutenden Grüsse 
der heutigen Seeschiffe ist die Eotfernung beider Mikrophone 
von einander so beträchtlich, dass der Zeitunterschied zwischen 
dem Erklingen des Signals in den beiden Telephonen mit voller 
Sicherheit wahrzunehmen ist. Natürlich ist es nicht nöthig, 
dass fortwährend ‚Jemand die beiden Telephone am Ohr hat. 


Wiederholung die Richtung zu erkennen. 


Der bisber in den übrigen Schifffahrtsstaaten wenig 
zur Anerkennung gekommene Eisenschiffbau der Amerikaner ist 
durch die Bestellung eines Kriegsschiffes seitens der japani- 
schen Regierung bei der Werft von Cramp in Philadelphia 
plötzlich zu Ehren gekommen und die Amerikaner sind nicht 
wenig stolz auf ihren Erfolg. Da Japan nun einmal im See- 
krieg die neuesten und direktesten Erfahrungen gemacht hat, so 
ist es interessant zu beobachten, wie es, gestützt auf seine 
Erfahrungen, seine Flotte auszubauen gedenkt und welchen 
Schiffstypen es die meiste Beachtung schenkt. Die Bestellung 
bei Cramp zeigt, wie viel Werth man in Japan auf schnelle 
Kreuzer legt. Das dort in Auftrag gegebene Schiff soll ein 
Handelszerstirer werden, nach dem Vorbild des Vereinigten- 
Staaten Kreuzes ,Coiumbia” mit einem Deplacement von ea. 
5000 Tons und 400° Länge. Die Geschwindigkeit ist nätürlch 
eine hohe und sell 227, Knoten erreichen. Die Baukosten 
sollen sich auf ca. 6 Mill. Mark belaufen. 


Nach einer Aufstellung des Generalpostmeisters der Ver 
Staaten wurden im letzten Fiskaljahre 6 286914 % Briefe und 
Zeitungen uber See nach anderen Ländern befördert. 4500 000 % 
gingen über den Atlantischen Ocean. Der Portoantheil der 
amerikanischen Postverwaltung für die ausländische Post be- 


true § 5 294 756, 
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Ueber den Betrieb im Kaiser Wilhelm-Kanal im Monat 
October mackt die N.-O.-Z. folgende Mittheilungen, die sich 
auf amtliche Erhebungen stützen: 


1. In beiden Richtungen durchfuhren den Kanal: Schiffe 
Dampfschiffe, mit eigener Kraft 457 
Dampfschiffe, geschleppt 1 
Segelschiffe, geschleppt 440 
Prahmfahrgeuge, geschleppt 101 
dureh fremde, nicht der Kanalverwaltung gehörige 

Dampfer geschleppt 152 


Segelfahrzeug, segelnd oder getreidelt 90 

Schiffe mit Deckslast 223 
. Eine grössere als die regelmässige Geschwindigkeit 

wurde gestattet 1 


te 


die Nichtmitnahme eines Kanallootsen wurde gestattet 108 
3. Einen Tiefgang bis 6' Meter hatten 1448 
über 6", bis S Meter 3 
4. Die mittlere Dauer der Durchfahrt betrug für Damprer 
10 St. 13 Min., für Schleppzüge 32 St. 50 Min. 
5. Die mittlere Dauer der Abfertigung betrug in den 
Endschleusen Brunsbüttel: 14,3 Min., Holtenau: 10Min. 
6. Bei elektrischer Beleuchtung durchführen den Kanal 
bis zur Hälfte ihrer Fahrzeit 211 
während der Hälfte oder länger 167 
7. Die Zahl der Tage mit betriebserschwerendem Nebel betr. 6 





Der Rollendampfer „Ernest Bazin“, welcher bekanntlich 
nach einem ganz neuen Princip construirt ist und jetzt in 
Rouen auf der Seine fertiggestellt wird, ist so weit vollendet, 
dass er in diesen Tagen seine ersten Probefahrten vornehmen 
kann, welche auf der Seine gemacht und ca. 14 Tage dauern 
werden. Gegen Ende December wird der neue Dampfer dann 
von Rouen nach Havre hinunterlegen, von wo aus die definitiven 
Probefahrten gemacht werden sollen, und zwar unter der 
Leitung eines dermaligen Fregatten-Kapitäns, welcher den 
Befehl über das neue Fahrzeug übernommen hat. Man ist in 
nautischen Kreisen auf diese Proben sehr gespannt, stebt aber 
bis jetzt der Sache ungläubig gegenüber. 


Ein Hamburger Polarforscher vor 225 Jahren. Gerade in 
dem Augenblick, wo das Nozdpolgebiet wieder die Aufmerk- 
samkeit der ganzen eivilisirten Welt auf sich lenkt, ist — be- 
sonders für uns Deutsche — eine Wiederentdeckung auf dem 
Gebiete der wissenschaftlichen Reiseliteratar von Interesse, 
über die der amerikanische Botaniker Theodor Holm kürzlich 
der Biologischen Gesellschaft in Washington Bericht erstattete. 
Danach bat bereits vor mehr als 200 Jahren ein Deutscher, 
Friedrich Martens aus Hamburg, die erste Beschreibung 
arktischer Pflanzen geliefert. Die „Historia Plantarum” des 
berühmten englischen Naturforschers Jahn Ray enthält ein 
Kapitel, worin die von Martens auf Spitzbergen im Jahre 1671 
gesammelten Prianzen aufgezählt und beschrieben sind. In 
einem Briefe an Dr. Hans Solane spricht Ray mit grosser 
Bewunderung von den sorgfältigen Beobachtungen des Ham- 
burger Botanikes, Martens eigener Bericht erschien in seinem 
Buche „Spitzbergische oder Grönländische Reisebeschreibung 
gethan im Jahre 1671* (Hamburg 16751. Der Verfasser war 
Arzt auf dem Schiffe „Jonas im Wallfisch“, das bis zum S1. 
Breitengrade hinauf gelangte. Er besuchte von dort den nord- 
westlichen Theil Spitzbergens und sammelte hier eine Anzahl 
Pflanzen und Thiere, die er mit nach Hause brachte. Viele 
der in seinem Buche mitgetheilten Beobachtungen zeigen, dass 
er ungewöhnliche Thatkraft und Geschicklichkeit aly wissen- 
schaftlicher Reisender besass. Es machte seine Reise zu einer 
Zeit, wo Spitzbergen jährlich von einer grossen Zahl von Wal- 
fischfüngern aus verschiedenen Gegenden Europas besucht 
wurde, So gross war der Handel, dass von 1670 bis 1710 
nicht weniger als 2280 Schiffe diese Insel besuchten und die 
ungeheure Zahl von beinahe 10000 Walfischen tüdteten. Die 





Beschreibungen der von Martens beobachteten arktischen Pflan- 
zen sind in dem dritten Theile seines Buches enthalten, der 
überschrieben ist: „Von den Pflanzen so ich in Spitzbergen 
gefunden.” Auf vier beigefügten Tafeln sind 14 Pflanzenarten 
abgebildet. Die Diagnosen sind zwar etwas verwirrend, aber 
doch viel genauer als die, die der gelehrte englische Botaniker 
giebt; und die Zeichnungen ermöglichen die Wiedererkennung 
der Blüthenpflanzen und emer der beiden Algen. Vergleicht 
man die Liste der von Martens gesammelten Pflanzen mit der 
neuesten von dem schwedischen Botaniker Nathorst gelieferten 
Beschreibung der Flora Spitzbergen’s, so erkennt man, dass 
alle in jener Liste aufgeführten Arten durch die späteren 
Forschungsreisen thatsächlich wieder eutdeckt worden sind, 





Kleine Mittheilungen. 


Im Hafen von Boston (V. 8.) wird gegenwärtig mit zwei 
Glockenhojen, die mittelst Elektricität geliiatet werden experi- 
mentirt. 7 ‘ = 

In Kopenhagen plant man die Errichtung einer ostasiati- 
schen Dampfschiffslinie, die auf dem bereits existirenden Reis- 
import basiren soll. Die Gesellschaft soll, wie man sagt, das 
grosse Reismühlen-Etablisseinent im Stadttheil Christianshaven 
übernehmen. Das Aktienkapital wird auf 7 Millionen Kronen 
angegeben. * ü 7 

Ein Projekt fiir die Errichtung eines Hafens an 
der Wolga hat das Kasaner Stadtamt ausgearbeitet. Zur 
Deckung der Kosten sucht die Stadt um die Concession zur 
Aufnahme einer Anleihe von 1300000 Rbl. nach. 


Nach einer Mottheilung der „Tsungli Yanen” in Peking 
sollten die Städte Hangehow und Sachow vom 27. September 
ab den fremden Kaufleuten geöffnet werden. Wegen der 
beiden am Yangtsze belegenen Häfen Shashih und Chungking 
hat die chinesische Regierung angeordnet, dass sie dem fremden 
Handel m 1. October geöffnet wurden. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 30. November, In dieser Versammlung bielt 
Herr Director Knipping einen Vortrag über Zugänglhichmachung 
des in den Schiffstagebüchern enthaltenen Materials für weitere 
Kreise. Die bei den meteorologischen Aemtern eingereichten 
Journale können z. Z. nieht veröffentlicht werden, weil eine 
solche Vervielfältigung durch den Druck ganz unverhältnis- 
miissig bohe Summen verschlingen würde. Knipping befürwortet 
Jaher, Auszüge aus den Journalen zu veröffentlichen, die naclı 
einer bestimmten, vom Redner ersunnenen Methode, angefertigt 
werden müssten. Es wäre dadurch möglich, alle für Meteoro- 
logen wichtigen Daten der Reise eines Schiffes in wenigen 
Zeilen wiederzugeben. Als solehe Daten sieht Knipping an: 
Abgang und Ankunft des Schiffes, das Passiren der Passat- 
grenzen, die auf einer Koute erreichten höchsten nördlichen 
oder südlichen Breiten, Stürme, Passiren von Eis ete. Alle 
diese Einzelheiten lassen sich. wie gesagt, nach der Knipping’schen 
Methode in wenigen Zeilen wiedergeben. ‚Jeder einzelnen An- 
gabe würde die Journalnummer beigedruckt, sodass auswärtige 
Meteorologen. falls sie eingehendere Mittheilungen aus dem 
betreffenden Journal wiinscnen, sich an das betreffende Institut 
wenden, und unter Angabe der Journalnummer einen ausführ- 
lieheren Auszug aus dem Tagebuch fordern und erlangen 
können. Die sehr interessanten Ausführungen des Redners 
warden durch lebhaften Beifall der Versammlung belohnt. In 
der nächsten Sitzung findet die Vorstandswahl statt und ferner 
Besprechung über das Thema: Was sind die Folgen einer 
Untersuchung der Schiffsoffieiere auf Farbenblindheit im 
späteren Alter. 





Verein deutscher Seeschiffer. 

Aufgenommen als neues Mitglied wird Herr Kapt. Brunst, 
D. „Marie Rickmers*. Von der Deputation für Handel und 
Schifffahrt ist durch Vermittelung der hiesigen Handelskammer 
eine Aufforderung an den Verein gelangt, Vorschläge für die 
Liste der Beisitzer zum Secamt zu machen. Der Vorsitzende 
giebt der Befriedigung darüber Ausdruck, dass der in dieser 
Hinsicht seitens des Vereins geäusserte Wunsch Berücksiehtigung 
gefunden babe, Aus der „Hansa“ werden noch einige Artikel 
verlesen und hierauf mehrere interne Angelegenheiten verhandelt, 
die kein öffentliches Interesse bieten. 

Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

In der Versammlung vom 26. November, die sehr stark 
besucht war, wurden zunächst zwei neue Mitglieder in den 
Verein aufgenommen. Verlesen und besprochen wurden dann 
die Referate der Versammlungen des Nautischen Vereins vom 
11. und 2%. ds, betreffend die Heuer- und 
Hamburg. Es wurde mit Frende vermerkt, 
uichts gervchtfertigte Behauptung von competenter Seite, dass 
amerika- 


Schlafbagse in 
dass die durch 
die Hamburgischen Heuer- und Schlafbanse ihren 
nischen Collegen als rühmenswerthes Beispiel bingestellt werden 
könnten, nieht unwiderlegt geblieben sei. Verlesen wurde 
ferner ein Schreiben des Vereins an der Weser, laut welchen 
der dortige langjährige Vorsitzende sein Amt als solcher wieder 
übernommen habe, allerdisgs in der Voraussetzung, dass auch 
die Mitglieder wieder das alte Interesse darch regeren Besuch 
der Versammlungen bethätigten.  Verbandelt wurde 
über einige Feststellungen zur Handhabung der Statuten und 


lierauf auf die nächste, am Sonntag, den 6. December statt- 


sodann 


findende gemüthliche Zusammenkunft des Vereins, sowie auf 
das am 1, December stattfindende 34. Stiftungsfest der See- 
männsschule, zu welchen Herr Director Matthiessen seine ehe- 
maligen Schüler einzuladen die Freundlichkeit gehabt habe, bin- 
gewiesen. Nachdem dann noch zwei Ersatzwahlen zum Ver- 
waltungsrathe für in See gehende Mitglieder vorgenommen, 
sowie die Kommission zur Ausarbeitung der Seemannsordnung 
auf Sonvabend zusammenberufen war, wurde die Versammlung 


geschlossen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 2. ISuB, 
Wir baben noch immer über einen unveränderten Frachten- 
markt zu berichten, und haben die Boten sich annähernd auf 
derselben Hole gehalten. 
Nachstehende Abschlüsse sind uns bekannt geworden: 
„Robert Duncan“ Chilen. Salpeterplätze, U, K. Cont. 17/6 ©. 
';, direkt. 
„Farell“ Chilen, Salpeterplätze U. K. Cont. 17,— ' 
„Strasbourg” R U 1G *f.-%. 
Lucknow” Newcastle N,S.W, Westk. Südamerika’s 13 6 
direkt, Option Callao 14/—, Kohlen. 
„Glenbreck“ Newcastle N.8.W,/Westk. Südamerikas 1344, +, 
Od. direkt, Kohlen. 
James G, Pendleton” Buenos Ayres’U. K. Cont, 17-4) Quebracho, 
Calentta, U. K. Coot 19,6, 18,0 direkt 


December 


‘, direkt. 
direkt. 
i, Od. 


„County of Roxburgh“ 
Dee. Jan., Jute, 
„Somal” Calcutta/New-York $3.— Dee. Jan. Jute, 
„Fort George” Swansen San Francisco 11,—. Kohlen. 
„Lord Shaftesbury” Cardiff; Zanzibar 206 —, Kohlen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgerbeilt durch die Herren Fanch, Edye & Uo, 
New-York, den 20. Novemhor 1546, 
Der in unserem letzten Berichte erwähnte Rückgang der 


Frachten hat unglücklicherweise weitere Fortschritte gemacht 
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und für nach December auszuführende Geschäfte können wir 
nicht über Ssh für ausgesuchte Häfen und 3sh 3d von der 
Küste für Cork f. 0. notiren. Die Nachfrage für Raumte ist 
stetig zurückgegangen, während das Angebot an Tonnage be- 
deutend zugenommen hat. Die gemeinschaftliche Einwirkung 
dieser Faktoren, in Verbindung mit der Wahrscheinlichkeit, 
dass noch unvergebene Räumte in ersten Händen ist, macht 
die Charterer weiteren Unternehmungen abgeneigt. Es herrscht 
noch Nachfrage für Tonnage zu Novemberverschiffungen, und 
für passende Bite imag noch eine Rate erzielt werden, die 
ganz ausser Verhältniss zu den für spätere Verschiffungen 
gewährten steht. Für December offeriren sich Dampfer reich- 
lich zu 3/6 von der nördlichen Küstenstrecke nach ausgesuchten 
Häfen. Baumwollfrachten sind ruhige und ohne Umsatz, in 
Folge der relativ höheren Preise die hier gegenüber von Europa 
herrschen. Wenig Nachfrage ist auch für Dampfer für Kisten- 
öltransporte nach den fernen Osten, da die Verschiffer in dieser 
Branche gleichfalls sich temporär zurückgezogen haben. Die 
in unserem letzten Bericht als für Bombay gekauft erwähnte 
Getreideladung ist für Decemberbeladung abgeschlossen, aber 
Das Geschäft für 
Segler ist in der verflosssenen Woche äusserst thätig gewesen. 
Eine Anzahl Schiffe hat Kistenölfrachten mit einer unerhel- 
lichen Reduction gegen die früheren Raten angenommen, offen- 
bar in der Erwartung, bessere Frachten für die Rückreise zu 
finden. Auch für prompte Schiffe zu Stückgutlalungen ist 
bessere Nachfrage zu früheren Raten gewesen, während Schiffe 
auf Ankunft in dieser Branche vernachlässigt sind. da die Ver- 
schiffer offenbar ihre Bedürfnisse auf mehre Monate gedeckt 
Schiffe sind in miissiger Nachfrage für Lumber von 
nach La Plata zu 12 8, reine Charter. Die 
Finanzwirren haben momentan Engagements 
nach dieser Richtung gehemmt. Häumte für Naval Stores ist 
voch in mässiger Nachfrage zu früher gewährten Raten, 


init Option im Ver. Königreich zu löschen. 


haben. 
den Golfhäfen 
brasilianischen 





























ehl in 
Wir notiren Getreide. | u Pro- | ee Maass- 

| vısionen. u. Oelkuch. gut. 
Liverpool, Dpfr. (5d. 25)a30/ 120, 15/a80/ 
Landon, Dpfr. Sl, ‚25. a 17 Ga20 
Glasgow, Dpfr. |5ad',d.  127:0430, 1s a 20 
Bristol Md. Jan. 27,6 15.9 W 
Hull Did. i30 20 0 
Leith Shuatid, 130, 22/6 20 
Newcastle Shad. 30, 122.6 20 
Hamburg Sa il A 25 4 {202 cents. G0 mk, 
Rotterdam 12e. 30 cts, (221, ets. {12aldc. 
Amsterdam (120. 130 cts, 224), cts, 1 2aiGe 
Copenhagen 5’ Dee, (32.6 25 25 

49 Jan. | 
Bordeaux 44 grt , cents. 27" yc, $58. 
Antwerpen ad. 27/6 Ww ti st) 
Bremen TOA Feb. Ste. it? c I12e, 
Marseille (3 Gd. 25 20 22. 0a25 
Baumwolle, gepresst: Liverpool, 5-32d. — 


Hamburg *\,c. — Rotterdam 37'/,c. — Amsterdam 37", e. 


— Copenhagen ',,d. — Antwerpen 3-16d. — Bremen 45 e- 
— Marseille 3-16 d. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. 0. Direct. Continent. Shangkai 
NY. alt. UK. 
Getreide per Dampfer 3:10, 310%, 3,74, 3105, 2... 
Raff, Petrol. 
per Segh 6.02 wenns eee 


5 . 2as Be 2... 23¢ 
Hongkong. 


; Java, Calcutta, Japan 
Isetreide per Dampfer ....0. wann nenn Er 
Raff. Petr, per Segl, 171.4 1 ve. Iu. 2le. 





Fabrikation von schmiedeeisernen Verbindungsstiicken 


Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. 


vormals C. H. Michelsen. 


Geschäftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300, 


Deutschlands, fabricirt 





Agentur Hamburg: 


Boning & Hoser. Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. 
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Gebrüder Inden 


Düsseldorf-Oberbilk. 





Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet, 


Kapital .4 1,500,000 griisste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik 
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WILH. RUMP, HAMBURG 


Kontor: Hüxter 15 
empfiehlt: 
Schiffsplatten, Schiffswinkel, U-Eisen (Channels), Bulb- 
und Teebulb-Eisen, Luken-Eisen, Reeling-Eisen ete.: 
Kielstiicke, Hintersteven, Ruderrahmen, Kurbelwellen, 


Schraubenwellen ete. aus Schmiedeeisen und Stahlguss, 
Schiffs- und Kesselnieten, Kesselbleche, -Böden, -Flamm- 
rohre, Purves Patent ribbed Steel Flues, Serves Patent 
ribbed Boiler Tubes, Messing-Condensatorröhren und 
Rohrplatten, Kupferröhren, Schiffsmasehinen - Tele- 
graphen, Schiffsschrauben, 
Werkzeug-Gussstahl, Delta-Metall. 





Hanf-, Manila , Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie | 
Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. 














In unserem Verlage ist soeben erschienen: 





mit bejonderer Berischjichtigung der Biülfsmajchinen. 
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Mit einem Atlas von 34 Tafeln, enthaltend 660 Abbildungen. 
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Eckardt & Messtorff, Verlagsbuchhandlung. 


HAMBURG, Steinhöft 1. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitan R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
beiten an die Verlagshandlung Eekardt & 
Messtorff, Hamburg, Steiuhöft 1. 


Frühere Jahrgänge (1864 u. f) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 


Preis. 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -österreichiachen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pilg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. #. w. 
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| zweige, Schauerleute, Kohlenarbeiter, Quaiarbeiter, 
Schiffsmuler, Kesselreiniger, Flussdampfschiffsmaschi- 

Der Strike der Hamburger Hafenarbeiter und | nisten ete. In allen diesen Berufszweigen konnte 
Seeleute beherrscht noch immer das Interesse der | aber, wenn auch nothdürftig Ersatz für die Aus- 
Schifffahrtskreise. Um unseren seemännischen | ständigen geschafft werden. Nicht selten boten 
Lesern, die nieht in der Lage sind, den Gang der | sich die Commis der grossen: Handlungshäuser zur 
Dinge aus der Tagespresse zu verfolgen, wenigstens | Arbeitsleistung an Bord an und hie und da arbei- 
eine oberflächliche Orientirung über den Verlauf | teten die Söhne der Chefs auf den Speichern, Quais 
der Bewegung zu ermöglichen, soll hier im An- | und an den Schiffen. In Harburg, wohin sich die 
schluss an unsere diesbezüglichen Mittheilungen in | Bewegung verpflanzt, liegen die Verhältnisse ähn- 
früheren Nummern, ein kurzer Ueberblick der in- | lich wie in Hamburg, während in Bremen die Ar- 
zwischen eingetretenen Ereignisse Raum finden. — | beiter der Lagerhaus-Gesellschaft nach einer kurzen 
Der vom Polizeichef Senator Hachmann, Präsident | Arbeitseinstellung wieder ,einlenkten und die zu 
Siegmund Hinrichsen und Dr. Noack ausgegangene | Anfang der Bewegung seitens ihrer Arbeitgeber 
Vermittelungsversuch über den wir in voriger | gemachten Concessionen acceptirten. Inzwischen 
Nummer berichtet, wurde von der Arbeiterpartei | ist auch im Reichstag, gegen die übliche Gepflogen- 
angenommen, dagegen vom Verband der Arbeits- | heit derartige Fragen nicht zu erörtern, solange der 
geber abgelehnt. Nicht mit Unrecht wies der Ver- | Kampf noch brennt, der Strike zur Sprache ge- 
band darauf hin. dass in der ganzen zu Tage | kommen. Ausser der socialdemokratischen Partei, 
getretenen Bewegung die Lohnfrage eine unter- | die aus leicht begreiflichen Gründen für die For- 
geordnete Rolle spiele, die Machtfrage dagegen die | derungen der Arbeiter eintreten musste, nahm 
Hauptsache sei. Unter solchen Umständen sei ein | Niemand Partei für die Striker. Bemerkenswerth 
Schiedsgericht nicht am Platze und bleibe für die | ist, wie der Staatsminister von Bötticher sich über 
Arbeitgeber nichts weiter übrig, als den Kampf zu | den Strike äusserte: „Wenn es eine Arbeitsein- 
Ende zu führen. Die Antwort auf die Ablehnung | stellung gegeben hat, die nach nüchterner, objectiver 
des Vermittelungsvorschlages war die Proklamirung | Beurtheilung der Verhältnisse unbegründet war, 
des (ieneralstrikes seitens der Arbeiterführer. In | dann ist es der Strike, den die Schauerleute 
der Folge legten am Freitag voriger Woche die an | und die mit ihnen jetzt associirten übrigen 
den Staatsquais beschäftigten Arbeiter etwa 1000 | Hafenarbeiter in Hamburg unternommen 
an der Zahl die Arbeit nieder. Die Bewegung um- | haben.“ Die socialdemokratischen Führer haben 
fasst nunmehr alle am Hafen beschäftigte Berufs- | sich alle erdenkliche Mühe gegeben, die Lohnver- 
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hältnisse der Hafenarbeiter in ein möglichst un- 
günstiges Licht zu stellen, wobei ihnen allerdings 
der anerkannte Lobnsatz von .# 420 per Tag. den 
die Arbeitgeber auf .4 450 zu erhöhen sich bereit 
erklärten, etwas unbequem wurde. Richtig ist, 
dass einzelne Berufsklassen, wie Kessel- und Schiffs- 
reiniger, Anstreicher etc. noch etwas niedrigere Löhne 
beziehen. Dagegen scheint es im Binnenlande 
wenig bekannt, dass der Tagelohn von .# 420 nur 
für eine verhältnissmässig geringe Zahl von Schauer- 
leuten maassgebend ist und die festen Arbeiter 
dieser Klasse sich weit besser stellen, auf Jahres- 
einkommen, deren Höhe für die Begriffe der Binnen- 
länder geradezu verblüffend erscheinen muss. Nach 
den Veröffentlichungen aus den für die Berufs- 
Genossenschaft zu führenden Lohnlisten ergeben 
sich Einkommen der Schauerleute und Koblen- 
arbeiter bis zu 3800 „#4. Der geringste Jahresver- 
‚dienst, den wir aus der veröffentlichten Liste ent- 
nehmen, beträgt für Schauerleute 1475 . bei 253 


Arbeitstagen, der höchste 2732 .#. Bei den 
Kohlenarbeitern gestaltet sich die Sache noch 


günstiger. Hier ist das Maximum bei 274 Arbeits- 
tagen 5794 .#, das Minimum bei 194 Arbeitstagen 
2244 ‚A, wollverstanden immer nur bei einer 
Rhederei, sodass bei geringerer Zahl der Arbeits- 
tage die Möglichkeit nicht ausgeschlossen ist, dass 
die Betreffenden bei anderen Rhedereien oder Be- 
trieben auch noch gearbeitet haben, und ihr Ver- 
dienst sich dadureh noch höber stellt. Wie mancher 
socialdemokratische Redacteur, der jetzt Gift und 
Galle gegen die protzenbaften Arbeitgeber speit, 
wird sich mit einem viel, viel bescheideneren Salar 
begnügen müssen. 
seinen Gehirnschweiss her, der ihm vielleicht nicht 


Dafür giebt er allerdings nur 


so kostbar erscheinen mag. als die aufgewendete 
Die socialdemokra- 
tische Presse hat übrigens an Verhetzung geleistet, 
was nur menschenmöglich war. Die Schönfärberei 
zu Gunsten der Arbeiter, die Entstellung der That- 
sachen zum Zwecke der Disereditirung der Arbeit- 
kann man ihr verzeihen, steht doch beim 


Körperkraft der Schauerleute. 


veber 
Ausgang des Strikes für ihre Partei viel, sehr 
viel auf dem Spiel. Die leidenschaftliche, brutale 
Art und Weise in der sie den Streit schürt, und 
die Arbeitgeber 
direct das Interesse der Arbeiter. 


schädigt aber doch 
Die Felde wird 
ja doch einmal ein Ende nehmen müssen, und wenn 


verlämmdet, 


sie, wie wohl ziemlich sicher scheint, zu Ungunsten 
Arbeiter man den 
Arbeitgebern nicht verlangen können, dass sie jetzt 


der ausschlägt, so wird von 
mit einem Schlage Alles vergessen sollen, was an 
sie ins Werk 


Das wäre gegen die mensch- 


Liehässigckeit und Verhbetzung 


gegen 


worden ist. 
Natur. 


weserzt 


liche Die capitals- und capitalistenfeind- 


lichen Zeitungen mögen ja bei diesen unruhigen 
Zeiten sich recht in ihrem Elemente befinden, — 


jedenfalls finden sie jetzt reissenden Absat é 
Nutzen sie nicht verschmähen werden, — wei 
sie sich aber ihrer Verantwortlichkeit bewusst sind, 
so werden sie sich sagen müssen, dass, wenn ein- * 
mal die Abrechnung kommt, und zwischen beiden 
’arteien paktiert ihre Brandartikel nicht 
gerade zu Gunsten der Arbeiter in die Wagschaale 
geworfen werden können. 


wird, 


Die Beihülfe, die die Strikenden von auslän- 
dischen Hafenarbeitern erwartet haben, ist ausge- 
blieben. Die grosse internationale Federation des 
Herrn Tom Mann ist ein Humbug. Es stehen keine 
englischen Arbeiter hinter ihm und Alles, was er 
wollte, war, irgendwo im Auslande einen Strike 
anzufangen. Wenn es erst an einer Stelle brennt. 
so erhitzen sich die Gemüther überall, die Leute 
laufen in Versammlungen, und dann giebt es doch 
wieder eine Gelegenheit, Proselyten zu machen und 
„fees“ zu erheben. Wie die Londoner Dockarbeiter 
über den Strike denken, zeigt ein Manifest, welches 
das „Londoner United Workmen's Committee” ver- 
öffentlicht. Nachdem eingebend die Schäden det 
bisherigen, durch socialistische und anarchistische 
Agitatoren angezettelten Strikes für die Arbeiter 
erörtert werden, heisst es: „Im Interesse unseres 
Handels muss Zustande Einhalt gethan 
werden. Wir ermahnen daher alle unsere Kameraden. 
in Zukunft ernsthaft gegen unsinnige Strikes Frost 
zu machen und besonders gegen den projee 
tirten internationalen Strike der Schiffs 
und Hafenarbeiter, und sich so von der 
selbstsüchtigen Tyrannei der neuen sacia- 
listischen Gewerkschaftsverbände und dem 

Unwissenheit ihre: 
Ausser den von auswärt 
mehr 


diesem 


Egoismus und der 
Führer loszusagen.“ 
herangezogenen Arbeitern, die sich immer 
einarbeiten, werden auch schon hie und da kleine 
Gruppen (er Strikenden falmenflüchtig und nehmen 
die Arbeit auf. Dabei wächst der Zuzur 
von auswärts immerfort, und die Ausständigen 
haben es nicht in der Macht, ihn einzudämmen 
Sehr ungelegen kommt ilmen auch der Umstand. 
dass viele Flussdampfschiffs-Maschinisten der Auf- 
forderung, die Arbeit niederzulegen, nicht gefolgt 


sind, und Diejenigen unter ihnen, die sich dem 


wieder 


Strike angeschlossen haben, leicht ersetzt werden 
konnten. Es heisst, dass in dieser Woche die Strike 
gelder pünktlich ausgezahlt worden sind, und zwa 
mit 9 .# fiir die unverheiratheten und 10 ,# fü 
verheirathete Leute. Bei den Lebensanforderunge 
Hamburger Arbeiters allerdings 
diese Summen herzlich wenig. und wir glauben 
kaum, dass es die Strikenden noch lange aushalten 
wenn ihnen die Unterstützang® 
weiterhin wie bisher zufliessen sollten. 

Die Zahl der Strikenden wird auf etwa 180W 
geschätzt, Stark in Mitleidenschaft gezogen werdet 


des verschlagen 


werden, auch 





die kleinen Geschäftsleute, die von der Arbeiter- 
kundschaft leben, und von dieser Seite wird lebhaft 
auf einen neuen Vermittelungsvorschlag, sei es vom 
Senat oder der Bürgerschaft aus, hingedriingt. Ob 
die Arbeitgeber sich «darauf einlassen werden, 
scheint fraglich. Offenbar sind sie im Stande, 
binnen Kurzem den Betrieb wieder voll in Gang 
zu bringen, auch wenn die Strikenden nicht zur 
Arbeit zurückkehren, Bemerkenswertl ist die am 
Mittwoch dieser Woche aufgetauchte Nachricht, 
dass dem Arbeitgeber - Verband Hamburg - Altonas 
aus England das Anerbieten gemacht sei, 2000 
Dockarbeiter herüberzubringen. Das Anerbieten 
soll von dem Secretiir einer Arbeiterbörse ausgehen. 
Im Allgemeinen verhalten sich die Strikenden 
ruhig, einige unbedeutende Excesse ausgenommen. 


Das Lootsenwesen auf der Weser soll dem- 
nächst geregelt und einheitlicher gestaltet werden. 
Im Bremer Rathhaus wurde am Sonnabend eine 
Uferstaaten 
Es 


handelte sich um einen Erlass gleichartiger Vor- 


Conferenz von Commissaren der drei 


Preussen, Bremen und Oldenburg abgehalten. 
auf der Weser concurrirenden 


schriften für die 


Lootsengesellschaften, deren Bestimmungen aus 
ganz verschiedenen Zeitabschnitten stammen und 
jetzt möglichst unter einen Hut gebracht werden 
sollen. Wie die ,.W.-Ztg. hört, ist in der Conferenz 
eine Vereinbarung zu Stande gekommen, doch 
bedarf diese noch der Bestätigung der betheiligten 
Hoffentlich das Elb- 


lootsenwesen an die Reihe, 


Regierungen. kommt dann 


Vom Vorsitzenden des Deutschen Nautischen 
Vereins ist uns das dritte Rundschreiben zuge- 
gangen, dessen Abdruck wir wegen Mangel an 
Blattes 


Raum für die nächste Nummer unseres 


aufsparen müssen. 


Ein nautischer Reformer 
und die Ortsbestimmung der Zukunft. 


{Schluss.) 


In neuerer Zeit kommt verdientermaassen die 
Kapitän Sumner’sche Methode, die Methode der 
Standlinien mehr und mehr in Aufnahme. Sumner 
musste noch aus jeder Höhe entweder mit zwei 
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gegissten Breiten die Längen, oder wenn das Ge- 
stirn dem Meridian näher stand, mit zwei gegissten 
Längen die Breiten berechnen, um die Standlinien 
für jede Höhe zu erhalten. Bekanntlich versteht 
man unter Stand-, Orts- oder Sumnerlinie eine 
Linie rechtwinklig zur Gestirnspeilung (wahres 
Azimuth). Irgendwo in der Standlinie muss sich 
das Schiff befinden, vorausgesetzt, dass nicht ein 
Chronometerfehler oder Höhenfehler eine Ver- 
schiebung der Standlinie bewirkt, Ein Chronometer- 
fehler verschiebt die Standlinie parallel mit sich 
selbst in der Richtung Ost-West; ein Höhenfehler 
verschiebt sie parallel mit sich selbst in der Richtung 
der Sonnenpeilung. (Die Sonne sei das beobachtete 
Gestirmm). Dass die Standlinie eigentlich keine gerade 
Linie, weder eine Sehne, noch eine Tangente, 
sondern das Stück eines Höhenkreises ist, kommt 
für die Praxis kaum in Betracht, indem man sehr 


grosse Höhen, etwa über 75° für diesen Zweck 
vermeidet. Durch Einführung der Azimuthtafeln 


ist die Sumner’sche Rechnungsweise erheblich ab- 
gekürzt. Hier wollen wir nicht unterlassen auf die 
vorzügliche Arbeit des Navigationslehrers Ebsen 
aus Flensburg hinzuweisen, der sich durch Heraus- 
gabe seiner praktischen und gediegenen deutschen 
Azimuthtafeln ein wirkliches Verdienst um die 
deutsche Schifffahrt erworben hat. Für die Beob- 
achtungszeit nimmt man aus den Tafeln das Azi- 
muth und zieht rechtwinklig zu dieser Richtung 
die Standlinie durch den errechneten Ort, sei 
dieser nun eine errechnete Chronometerlänge mit 
der dazu verwandten Breite, oder eine Neben- 
mittagsbreite mit der dazu verwandten Länge. 
Bei der Chronometerlänge sowohl als bei der Neben- 
mittagsbreite sollte man an Bord nie versäumen 
die Standlinie zu ziehen, weil diese z. B. bei der 
Chronometerlinge (diese kommt ja in der Praxis 
zur Zeit weitaus am meisten in Frage) sofort Auf- 
schluss darüber giebt, wie ein Fehler in der Breite 
die Lünge verschiebt. Will man in der Standlinie 
einen Punkt haben, wo sich das Schiff befindet, 
so ist dazu eine zweite Standlinie erforderlich. Der 
Punkt wird am genauesten gefunden, wenn die 
Standlinien sich rechtwinklig durchsehneiden, d. bh. 
wenn der Azimuthunterschied 90° ist. Es ist von 
Bedeutung darauf binzuweisen, dass man bei An- 
seglung von Land sich die Sonnenhöhe so wählen 
kann, dass die rechtwinklig zur Sonnenpeilung ge- 
legte Standlinie einen bestimmten Küstenpunkt 
trifft. Dann giebt die Standlinie gleich den Kurs 
an, den man zu steuern hat, um diesen Punkt zu 
erreichen, wenn auch die Entfernung bis dahin un- 
gewiss bleibt. 

Auch Kapitän St. Hilaire verwerthet die Stand- 
linie, Aber der Vortheil, den seine Methode ge- 
währt, besteht zunächst schon darin, dass immer 
dasselbe Schema der Berechnung gebraucht wird, 
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einerlei, wo das Gestirn steht; während man sonst 
zwei Berechnungsarten gebraucht, die Liingebe- 
rechnung, wenn das Gestirn mehr Ost-West, die 
Nebenbreitenberechnung, wenn das Gestirn mehr 
Nord-Süd steht. Ferner, und das ist ein sehr be- 
achtenswerther anderer Vortheil, giebt diese Metho- 
de bei einer Beobachtung nicht bloss die Standlinie, 
in der sich das Schiff befindet, sondern sie giebt 
darin den wahrscheinlichsten {wohlverstanden: 
den wahrscheinlichsten — nicht zu verwechseln mit 
dem wirklichen) Schiffsort unter voller Ausnutzung 
des gegissten Bestecks, sowohl der Länge als der 
Breite. Bei dieser Methode hat man nicht, wie bei 
der Chronometerlinge oder Nebenmittagshreite zu 
fragen, steht die Sonne (sprechen wir lieber von 
der Sonne als vom Gestirn) auch so, dass ich deren 
Höhe für die eine oder andere Methode verwerthen 
kann, dieser Frage ist man überhoben, #s ist gleich- 
gültig, wo die Sonne steht. Die Methode bringt 
eben den Grundsatz zur Geltung, dass jede gute 
Sonnenlöhe vollständig gleichen Werth für die 
Ermittelung des Schiffsorts hat, sie darf nur nicht 
in einseitiger Weise dazu verwandt werden, ent- 
weder nur die Länge, oder nur die Breite zu be- 
rechnen. Das Ziel der Methode ist eben (auch bei 
nur einer Höhe) Ermittelung des Schiffsorts, soweit 
dies eben möglich ist. 

Die Methode selbst ist sehr einfach, sie lässt 
sich mit wenigen Worten erklären. 

Man beobachtet eine Höhe und beschickt sie 
zur wahren. Dann berechnet man mit Hilfe des 
geschätzten (Logg-) Bestecks die wahre Sonnenhöhe 
auf die bekannte Weise. Der Unterschied beider 
Höhen giebt die Entfernung des wahrscheinlichsten 
Schiffsorts vom geschätzten, in der Richtung der 
Sonnenpeilung. Dass dem so ist, folgt daraus, dass 
die beobachtete Höhe die richtige ist und sich ein 
Unterschied nur ergeben kann, weil die angenom- 
mene Breite und Länge zur Berechnung der 
anderen Höhe fehlerhaft war. Ist die beobachtete 
Höhe grüsser, so steht man mehr nach der Sonne 
zu, und umgekehrt. 

Die weitere Lösung in der Karte macht sich 
nun wie fulgt. Nachdem man aus der Azimuth- 
tafel die Sonnenpeilung genommen, trägt man diese 
an den eingetragenen, zur Berechnung der Höhe 
verwandten Bestecksort. Auf der Breitenscala 
nimmt man jetzt den erwähnten Unterschied der 
Höhen und trägt ilm auf der Sonnenpeilungslinie 
ab, Nach der Sonne zu, wenn die beobachtete 
Hohe grösser war, im anderen Fall entgegengesetzt. 
Der gefundene Punkt ist der wahrscheinlichste 
Schiffsort. Durch diesen Ort zieht man alsdann 
die Standlinie. Dass der Punkt wahrschein- 
lichste Schiffsort ist, geht daraus hervor, dass er 
auf der Standlinie 
Besteck) am nächsten liegt. 


der 


dem geschätzten Ort (Logg- 


te, | 


Will man eine zweite Standlinie haben, so 
findet man diese natürlich ebenfalls durch Höhen- 
beobachtung, Höhenberechnung und Aufschlagen 
des Azimuths. 


Höhen in der Nähe des Zeniths, also sehr 
grosse Höhen sind auch hierbei zu vermeiden, 
schon aus dem oben angegebenen Grunde, weil 
die Standlinie zu sehr von dem eigentlichen Bogen 
des Höhenkreises abweicht, und dann auch des- 
wegen, weil sich das Azimuth alsdann nicht so 
scharf ermitteln Der Fehler, der dadurch 
entsteht, dass man den Höhenunterschied, welcher 
eigentlich das Bogenstück eines Hauptkreises ist, 
einfach auf der Sonnenpeilungslinie abträgt, ist für 
die Praxis ohne jeden Belang. 


lässt. 


Unseres Erachtens hat die Methode Hilaire 
namentlich dann Werth, wenn es des Morgens für 
die Beobachtung der Chronometerlänge „zu spät 
geworden ist, wie der Seemann zu sagen pflegt. 
Die Höhen, die sich weder zur Nebenmittagsbreite 
noch zur Chronometerlänge verwerthen lassen, kann 
man nach Hilaire vorzüglich ausnutzen. Wenn 
aber die Verehrer dieser französischen Methode 
meinen, sie werde alle anderen Methoden ver- 
drängen, vollständig reine Bahn schaffen und nur 
diese eine bestehen lassen, so treten einer solchen 
Auffassung doch gewichtige Bedenken entgegen. 
Unsere Ansicht ist die, dass Nebenmittagsbreite und 
namentlich Chronometerlänge ohne Frage immer in 
Gebrauch bleiben werden. 


Was der allseitigen und ausschliesslichen An- 
wendung der Methode der Standlinien im Allge- 
meinen und der Methode des Kapitän Hilaire im 
Besonderen immer im Wege stehen wird, ist die 
Konstruction in der Karte. Zunächst haben die 
meisten Karten (man denke an die Uebersegler) ein 
so kleines Besteck, dass die Zeichnung darin stets 
ungenau bleibt. Ferner liegt in der Zeichnung 
eine Mehrarbeit, welche Zeit erfordert, also ein 
längeres Verlassen der Kommandostelle des Schiffs 
seitens des Führers bedingt, was in kritischen 
Lagen gefährlich, ja sogar als Pflichtversiumniss 
ausgelegt werden könnte. Sodann aber kommt in 
Betracht, dass das Eintragen von Winkelgrössen 
(es sind die rechten Winkel zwischen Sonnenpeilung 
und Standlinie gemeint) weniger leicht und sicher 
auszuführen ist, wie die Eintragung eines Schiffs- 
orts nach Länge und Breite Und schliessheh ist 
das Resultat — richtige Daten vorausgesetzt — nicht 
allein abhängig von der Höhenberechnung, wie die 
Länge von der Chronometerbereehnung, sondern es 
ist in zweiter Linie auch noch abhängig von der 
Benutzung Azimuthtafel. Diese zweite Ab. 
hängigkeit darf nicht übersehen werden, sie ist ein 
weiteres Element, Fehlern und Irr- 
thümern Anlass geben kann. 


der 


welches zu 


Gleichwohl möchten auch wir wünschen, dass 
die Methode Hilaire mehr und mehr in Aufnahme 
küme, denn sie bedeutet einen Fortschritt und 
keinen geringen auf dem Gebiete der nautischen 
Ortsermittelung. Der französische Kapitän hat 
eine neue und fruchtbare Bahn betreten. Neben 
(len berühmten Seefahrern Sumner und Maury 
gebührt ihm ein Ehrenplatz in der Geschichte der 
Nautik. 





Die russische freiwillige Flotte. 





Die russische freiwiflige Flotte ist anlässlich 
der Erörterungen über die Wehrfähigkeit Deutsch- 
lands in letzter Zeit viel genannt worden, sodass 
eine gedrängte Darstellung der Geschichte und 
Organisation dieses Instituts erwünscht sein mag. 
j Während des letzten russisch-türkischen Krieges 

machte sich der Mangel einer wirksamen Flotte für 
Russland in empfindlicher Weise fühlbar. 
kaum einen ordentlichen Kreuzer. und die Mög- 
lichkeit kriegerischer Operationen zu Wasser, die 
höchstwahrscheinlich der Kriegsführung eine ganz 
andere, für Russland günstigere Gestaltung 
gegeben hätten, war demnach ausgeschlossen. Als 
man in Russland so zur Erkenntniss der Bedeutung 
einer Kreuzerflotte für die Wehrfähigkeit des Landes 
kam, traten eine Anzahl reicher Russen zusammen, 
“um durch freiwillige Beiträge eine Flotte zu schaffen, 
(lie bei kriegerischen Verwickelungen, welche ein 
Eingreifen der Seestreitkräfte erforderlich machten, 
der Regierung zur Verfügung gestellt werden sollte. 


Es besass 


viel 


Nachdem man sich über die Organisation der 
Flotte geeinigt hatte, wurde in Moskan ein Central- 
Comitee gegründet, das sich zur Entgegennahme 
von Beiträgen bereit erklärte. Der verstorbene 
Kaiser Alexander IL, damals noch Thronfolger, 
nahm einen lebhaften Antheil an der Gründung, 
umd bald war unter seiner Mitwirkung ein Kapital 
von 2 Mill. Rubel gesammelt. Eine aus Marine- 
Officieren bestehende Kommission wurde zum An- 
kauf von passenden Dampfern ausgesandt und diese 
wandte sich zunächst an die Hamburg- Amerikanische 
Packetfahrt-Aktien-Gesellschaft, die durch den einige 
Zeit zuvor erfolgten Ankauf der Schiffe der Adler- 
linie über einen, ihre Anforderungen weit über- 
steigenden Schiffspark verfügte, dessen sie sich zu 
entledigen suchte. 

Von der Hamburger Gesellschaft erwarb die 
Kommission zunächst drei Dampfer, „Holsatia®, 
„[huringia® und „Hammonia”,' welche die Pionier- 
schiffe der russischen freiwilligen Flotte wurden. 
Zur Verwendung im türkischen Kriege kamen die 
Dampfer nicht mehr, da inzwischen der Friede ge- 
schlossen wurde. Sie fanden dann später Ver- 
wendung zur Unterhaltung einer Verbindung zwischen 
den europäischen Häfen Russlands und seinem am 
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Stillen Ocean gelegenen Territorium, dessen wich- 
tigster Küstenplatz das jetzt zum Endpunkt der 
grossen transsibirischen Bahn ausersehene Wladiwo- 
stok ist. 

Die ersten Operationen der freiwilligen Flotte 
auf merkantilem Gebiete erwiesen sich nicht als 
fruchtbringend. Ueberschüsse vermochte man nicht 
zu erzielen und die Aussichten für eine spätere 
Entwickelung waren gering, man bereits 
daran dachte, das Unternehmen eingehen zu lassen 
und die Schiffe an eine der bestehenden russischen 
Dampfschiffs-Gesellschaften zu verkaufen. Glück- 
licherweise für Russland kam dieser Plan nicht zur 
Ausführung, vielmehr wurde die oberste Leitung 
der Gesellschaft dem Marineminister übertragen und 
damit wendete sich auch ihr Geschick zum Besseren. 
Die Geschäftsleitung wurde reorganisirt und die 
während der schlechten Zeiten gemachten Erfahrungen 
wurden zum Lehrmeister für die Zukunft. Heute 
stehen an der Spitze der Verwaltung der Finanz- 
minister, der Kriegs- und Marineminister und die 
Oberrechnungskammer. Der Direktor der Gesell- 
schaft wird vom Marineminister ernannt und ist 
in der Regel ein Admiral. Die Leitung des tech- 
nischen Betriebes ruht in der Hand eines Beumten, 
der den Titel „Inspektor der freiwilligen Flotte“ 
führt. Zur Zeit bekleidet diese Stelle Oberst Linden, 
früher Marine-Attachee der russischen Gesandtschaft 
in London. Die Ausarbeitung der neuen Schiffs- 
pläne geschieht unter Linden’s Anleitung, und seiner 
Sachkenntniss ist es zuzuschreiben, dass die neu- 
gebauten Schiffe, deren die Gesellschaft in letzter 
Zeit eine beträchtliche Zahl erworben hat. sich für 
die besonderen Erfordernisse der Fahrt, für die sie 
bestimmt sind, als vorzüglich geeignet bewährt 
haben. Linden hat auch beim Bau der Schiffe eine 
scharfe Controle eingeführt, sodass stets die besten 
Leistungen von den Schiffbauern verlangt und auch 
gewährt werden, 

Die freiwillige Flotte besitzt jetzt 13 Dampfer, 
deren jeder ausser Bunkerkohlen 3000—5000 Tons 
Ladung zu tragen vermag, nämlich: „Cherson“, 
„Petersburg“, „Saratoff*, „Orel“, „Wladimir“, „Woro- 
nesch“, „Kiew“, „Jaroslavl®, „Kostroma“, „Nischni- 
Nowgorod“, „Chabarowsk“. Zwei weitere Dampfer 
sind z. Z. noch in Grossbritannien im Ban. Die 4 
erstgenannten Dampfer haben eine Geschwindigkeit 
bis zu 19 Knoten, die anderen etwa 13 Knoten. 
Die älteren Dampfer, welche die freiwillige Flotte von 
der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Actien- 
Gesellschaft erworben hatte, sind an die Marine- 
Verwaltung und dienen jetzt als 
Schulschiffe. 

Der Haupthafen (der Flotte, von dem aus die 
Schiffe ihre Reisen antreten, ist Odessa. Von hier 
aus gehen die Dampfer durch den Suezkanal und 
erreichen, unter Anlaufen von einigen Zwischen- 


sodass 


übergegangen 
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häfen, Wladiwostok in etwa 40 Tagen. Die Zahl 
dor zurückgelegten Reisen ist im letzten Jahre bis 
auf 22 gestiegen. 

In Odessa verfügt die Gesellschaft über vor- 
zügliche Reparaturwerkstätten, die mit den neuesten 
Maschinen versehen sind, sowie mit allen erforder- 
lichen Vorrichtungen, um die Dampfer in Stand zu er- 
halten. Der Bau der transsibirischen Bahn hat der frei- 
willigen Flotte eine gute Frachtgelegenheit geboten, 
auch die Auswanderung ist dadurch in Fluss ge- 
kommen, und ferner finden die Dampfer durch 
Truppentransporte lolmende Beschäftigung. Dus Eis, 
das sich im Hafen von Wladiwostock während des 
Winters zu zeigen pflegt, ist für die neuen Dampfer 
nicht mehr so sehr binderlich. Uebrigens ist, um 
den Hafen länger offen zu halten, der Bau eines 
mächtigen Eisbrechdampfers in Angriff genommen. 
Rückkehrend führen die Schiffe der freiwilligen 
Flotte Truppen zurück. Sie laufen dann in der 
Regel Hankau an, um ihre Ladung zu ergänzen, 

Was die Armirung anbelangt, so führen die 
Dampfer dieselbe nieht an Bord, Sie wird in Odessa 
zum Anbordbringen bereit 


jederzeit sofortigen 


gehalten, 





Die eleetrischen Motore in der Marine. 
Yon E Duboe. 
Aus dem Französischen. 


Vor 20 Jahren existirte die heute auf allen Kriegsschiffen 
allgemein eingeführte electrische Beleuchtung nur versuchsweise. 
Sie galt damals als ein Luxuslicht, während man heute sehr 
verwundert wäre, einer Beleuchtung durch Oellampen oder 
Kerzen zu begegnen, Auch die electrischen Scheinwerfer sind 
als Vertheidigungsmittel gegen Torpedoboote absolut nothwendig 
geworden; ausserdem ist man dahin gelangt, sich durch elee- 
trische Signele, die so eingerichtet und angebracht werden, dass 
sie weder dem Signalgeber noch dem Beobachter lästig werden, 
Mit einem Wort, 
die Electricitat herrscht seit einigen Jahren als Beleuchtungs- 
Aber dieser 


auf grossere Entfernung zu verständigen. 


inittel unumschränkt in allen Marinen der Welt. 
Ruhm genügt ihr nieht, und bald wird man ste auf unseren 
Kriegsschiffen die Hülfsmasehinen ersetzen sehen, die heute 
dureh Dampf uud hydraulischen Druck bewegt werden. Den 
Dampimaschinen, die sich unter der gepanzerten Brücke im 
Schiffsraum befinden, wirft man mit Recht vor, dass sie nicht 
nur selbst, sondern auch dutch die nöthigen langen Dampf- 
Ein geborstenes 
Sie ver- 


leitungen eine lüstige Wärmequelte bilden, 
Dampttohr kann das Personal erustlich gefährden. 
inehren auch die Veutilatiousschwierigkeiten, die mit der Zu- 
nahme der Compartimente auf den modernen Fahrzeugen bereits 
fast unüberwindlich sind, 

Was die hydraulischen Maschinen betrifft, su besitzen sie, 
wie die Dampfmotore, den Vehelstaud, dass sie sehr sperrig 
sind, d. hi, 
sul kostspielig sind, und ein lunges und hüstiges Roöhreonetz 
sehadhaftes Kebr in der Nabe eines 


viel Raum beanspruchen, ferner sehr schwer und 


brauchen. Ein 
Thurmes genügt, diesen ausser Thatigkeit zu setzen, 


winzigen 
So wunde 
der chinesische Panzer „Uben-Yuen“ in der Sollacht bei Yalu 
fast während des ganzen Kampfes der Wirksambkeit eines 30, 
em Gesehitizes bernuht, Aus ähnlichen Gründen konnten dıe 
whweren 32cm Kanunen der japanischen Kreuzer stündlieh 


um Mittel nur onen Schuss abgeben. 


| 


Wir erinnern uns, vor einigen Jahren die Ingenieure eines 
unserer grossen Uonstructionswerke in grosser Verlegenheit 
gesehen zu haben, wobei es sich um Versuche mit hydraulischen 
Apparaten zur Bewegung der Thiirme eines grossen Panzer- 
schiffes handelte. Die Vorversuche gelangen einige Tage zurur 
nach Wunsch und programmmässig, aber vor der Prüfungs- 
commission blieb der Thurm wider alles Erwarten nach einigen 
unbedeutenden Bewegungen stil stehen. Die Manometer gaben 
den normalen Druck an; der Thurm und die Rädertransmission 
waren in Ordnung; die Röhren zeigten keine Undichtheit trotz 
allseitiger genauester Untersuchung. Und es war unmöglich, 
die Ursache dieses unerwarteten Misserfolges aufzufinden, und 
die Commission musste sich entfernen, ohne den Thurm sieh 
Abends wnd den folgenden Tay 
nahm man die Röhren vollständig ausemander, untersuchte sie 
eingehend, und was fand man? Ein Stück Priemtabak, den 
ein Arbeiter jedenfalls aus Versehen hatte fallen lassen. Nach 
der Wiederzusammensetzung functionirte der Thurm prompt, 
aber die Aufregung über den ersten Misserfolg steigerte sich 


drehen gesehen zu haben, 


noch, als man wusste, dass die Ursache desselben eine so un- 
bedeutende gewesen war, 

der Be- 
dienung der Geschütze durch electrische Metore gelöst umi 


Nun haben Canet und Valadier das Problem 


dieselbe ist auf dem chilenischen Panzer „Capitain Prat” zum 
ersten Mal ausgeführt worden, 
nur 600 Tons, das 19 Knoten läuft, besitzt eine Ausserst starke 
Armirung, nämlich 4 Stück 24 em Kanonen in 4 Thürmen, 
8 Stück 12 cm Schnellfeuergeschütze, paarweise in 4 Thürmen, 
14 Hotchkiss-Kanonen und 7 Gatling-Mitraileusep, Für die 
Bewegung in 8 Thürmen wurde zuerst Elestrieität angewender. 
Jetzt sind alle Seemächte diesem Beispiel gefolgt, das die fran- 
zösischen Constructeure gegeben. Sie hatten den Muth, iu 
dieser Hinsicht die Initiative zu ergreifen, trotzdem viele Favh- 
leute zu beweisen suchten, dass 


Dieses kleine Fahrzeug von 


man sich -an ein practisch 
unausfübhrbares Unternehmen gewagt, Es ist nicht zu leugnen, 
dass die Handhabung der electrischen Energie von einem 
intelligenten und geschulten Personal geschelen muss; aber 
Jedermann kennt jetzt den Erfolg, welcher die Mühen unserer 
Ingenieure krönte, 

Trotzdem muss man eingestehen, dass die elegtrischen An- 


lagen an Bord der Schiffe anfänglich manche Mängel aufwiesen, 


und diese neue, noch unvollkommen beherrschte kraft besas+ 
den bisweilen verdienten Ruf der Launenbaftigkeit. Das lay 


aber dario, dass die Leitungen nicht mit winschenswerther 
Sorgfalt angelegt wurden und dass man gewisse, heute uner- 
Auch waren die 
Officere und Mannschaften mit Torpedo-Schulbildung verhalt- 
nissmüssig selten und auch wohl weniger erfahren wie heute. 


lässliche Vorkehrungen ausser Acht lies. 


Man kann sich deshalb das Misstrauen erklären, das dea neuen 
Motoren des „Uapitain Prat“ entgegengebracht wurde. Die 
Constructenre trugen diesem Umstande von vorne herein Rech- 
nung, Sie waren auf Einwände gefasst und mussten damit 
rechnen, dass ungeschultes Personal mit der Anlage operiren 
würde. Ein sinsreicher Apparat wurde daher construirt, det 
es ermöglicht, einen 24 em Geschütztharım mit nur 4 Manu 
Iheser Apparat sollte in Havariefällen die mecha- 
nischen Vorsichtungen ersetzen. 


zu dreben 


Die Einrichtungen des chilenischen Panzers konuten, ob» 
gleich sie das Problem sehr befriedigend lösten, auf Vollkommen- 
heit keinen Anspruch machen; man hat seitdem Besseres 


gu 
leistet, namentlich auf dem Kreuzer „Latouche-Troville“, der 
mit 2 Stück 11 em und 6 Stuck armirt ist. 


Das Rieäten bewirken electrische Motore, die die Thurmzapfen 


14 cm Kanonen 
bewegen. Wie dort geht man auch hier sehr leicht von der 
eleetrischen auf die Handbedierung uber. Was aber den ,, Latouche 
„eleotrische 
Kartusche" genannten Apparates, der alle nöthigen Organe 
zum Richten geradeaus enthalt und sich im lunern des Thurmes 


Troville* characterisivt, ist die Einführung eines 


- Siena 


im Bereiche des Zielers befindet, Er gestattet diesem durch 
einfache Bewegung seines Hebels die Drehung des Thurmes 
zo beschleunigen, zu verlangsamen oder zu stoppen, Dasselbe 
System hat der zu Kopenhagen gebaute dänische Kreuzer ,Skjold". 
Die Dynamomaschinen und alle Manipulationsapparate sind 
französisches Fabrikat. 

Nach den von unserer Industrie und Marine erreichten 
Erfolgen, die einen unanfechtbaren Fortschritt bilden und in 
gewissem Grade den militärischen Werth der Schlachtschiffe 
erhöhen, musste erwarten, dass unsere Nachbarn uns 
nachahmen würden. In England hat man die Kreuzer „Barfleur*, 
„Centurion“ und „Kenown“, ebenso die Kreuzer vom Typus, 
des Blenheim, Terrible und der Andromeda mit electrischen 
Motoren verschen, In Italien hat man dieselben auf „Saint- 
Bon“, „Filiberto*, ,Garthaldi* und „Varese* eingerichtet; 
Spanien benutzt sie auf dem „Carlos V. In Deutschland sind 
alle in der Ausführung begriffenen Schiffe damit versehen; sie 
sollen die Hülfsdampfmaschigen unter der gepanzerten Brücke 
ursetzen und zum Hissen ete. dienen. An Bord des Panzers 


„Aegir“ hat man versuchsweise sogar eine electrische Maschine 


man 


zum Stenern und ein electrisches Netz (guindenu) angebracht. 
In Frankreich endlich fahren wir fort, die primitiven Apparate 
zu vervollkommmen, indem wir sie zugleich einfacher, stärker 
und sicherer zu machen suchen. Die Einrichtungen der Panzer 
„Jauroguiberry”, ,,Pothuan” und „Saint-Louis” und des Kreuzers 
„Entrecastrenux“ and im Allgemeinen aller neueren Fahrzeuge 
beruhen auf der so erlangten Erfahrung. Möge die Wissen- 
schaft und der Erfindungsgeist unserer Eleotriker 
Industrie gestatten, sich auf der Höhe zu behaupten, die sie 
dureh behärrliche Initiative zu erreichen wusste, und deren 
unmittelbare Folge ein bedeutender Fortschritt der artilleristischen 


unserer 


Manöverirfähigkeit und des Sctuffhaues überhaupt gewesen ist, 
(Le Yacht.) Ty. 





Von der amerikanischen Schifffahrt. 
Concurrenz der Japaner. — Differenzialzölle. 


Die Ausdehnung der japanischen Schifffahrt im Stillen 
Ozean fiingt an den Amerikanern unbequem zu werden, Auf 
der Atlantikseite haben die Europäer sie von der See verdrängt 
und ebenso scheinen auf der Pacificseite die Japaner ihnen den 
nach und sach aus den Das 
Tritt immer deutlicher zu Tage und bekundet sieh auch in den 
letzten 
Staaten. 


Sevhandel Händen zu nehmen. 
Schifffahrts-Kommissars der 
weist darin auf die Noth- 
wendigkeit der Passirung einer „Free Ship Bill” hin, d. bh. einer 
Bill. durch welche im Auslande erbaute Schiffe zum amerika» 
nischen Schiffsregister zugelassen werden, und betont dabei, 
dass die maritime Stellung der Ver. Staaten im Pavcifie-Ovean 
durch einen neuen Rivalen, Japan, bedroht werde, welches 
Land, unter liberalen wad fortsehrittlichen Gesetzen, kürzlich 
eine Dampfer-Linie nach den Ver. Staaten eingerichtet babe 
und den Dienst auf mit Hulfe amerikanischen 
Kapitals weiter auszudehnen sich anschicke. In 1880, sagt 
der Kommissar, hatten die amerikanischen Schiffe, die aus 


Bericht des Vereinigten 


Kommissar Chamberlain 


dieses Lium 


Häfen Asiens und Qeeanien’s nach den Ver, Staaten kamen, 
einen Tonnengebalt von 253,395 Tonnen und die ausländischen 
Schiffe einen solchen von 442,251 Tonnen. Ia 18595 war der 
Tonnengehalt der amerikanischen Schiffe 308481 Tounen, der 
«ler ausländischen 697,206 Tonnen. Der starke uud profitable 
Verkehr amerikanischer Schiffe zwischen asiatischen und eure- 
päischen Ehifen babe beinahe vollständig aufgehört, Die amerikani- 
sche Flagge sei, abgesehen von den Postdampfern der „American 
Line”, aus dem mittleren atlantischen Ocean fast gänzlich ver- 
Handelsverkehr an 
er Pacifie-Kuste aus den Händen der Amerikaner zu gleiten. 


schwunden und nun scheine auch der 


Um dies zu verkindern, sollte sich der Kongress mit der Sache 


beschäftigen, Japan habe in den letzten fünf Jahren die Zahl 
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seiner aus Stahl gebauten Handelsdampfer von 13 mit 27,701 
Tonnen auf 53 mit 100,353 Tonnen vermehrt, während die 
Zahl der amerikanischen Tandelsdampfer an der Pacifie-Küste 
43 mit 68,625 Tonnen sei. Der Bericht empfiehlt, der Kongress 
sollte das Gesetz von 1892, unter dem die Dampfer „New York“ 
und „Paris“ zum amerikanischen Schiffsregister zugelassen und 
die Dampfer „St. Louis” und „St. Paul* in den Ver. Staaten 
gebaut wurden, unverzüglich ausdehnen. Unter dem jetzigen 
Gesetz sei es unmöglich, auf dem stillen Ocecan einen Post- 
dampfer-Dienst einzurichten, der dem auf dem atlantischen 
Ocean auch nur aunähernd gleichkäme, Der Bericht spricht 
sich ferner sehr ausführlich gegen den Vorschlag aus, einen 
weiteren Differenzialzoll von 10", auf alle Kargos zu legen, 
die auf ausländischen Schiffen nach den Ver. Stuaten gebracht 
werden, und weist darauf hin, dass die Ver. Staaten seit über 
30 Jahren in dieser Beziehung die Reciprocitäts-Politik befolgt 
hätten, und diese Politik sei von allen grossen Handelsnationen 
der Welt adoptirt. 

Der Gesammt-Import der Ver, Staaten in 1805 repräsentirte 
einen Werth von $731 960065, woven 8590 535 362 in aus- 
ländischen Schiffen kamen. Der proponirte Zuschlagszoll von 
10 Prozent würde also den internationalen Waarenaustauseh 
um ca, § S008) 000 mehr belastet haben, ein Betrag, der dem 
Ovean - Frachtverkebr 


u 


gesammten amerikanischen annähernd 
gleichkomme. In 1805 sind S95 000 000 Kaffee importirt, 
davon § 60000000 aus Brasilien. Von dem letzteren kamen 
mindestens neun. Zehntel oder § 54000000 in ausländischen 
Schiffen. Für die Extrasamme, die ber jenem Zuschlagszoll das 
amerikanische Volk für brasilianischen Kaffee allein zu zahlen 
haben würde, könnten Dampferlinien mit 25 Dampfern wie 
die „St, Louis“ oder „St. Paul“ und nuch viel mehr Dampfer 
für den Handel nach Südamerika, Asien und Afrıka erbaut 
werden, Auch betont der Berient, dass im Fall der Einführuug 
eines Zuschlagszolls die Verträge mit den meisten Nationen 
widerrufen werden müssten, und zwar auf die Gefahr emer 
Trübung und Störung der Haudeisbezielungen Amerikas mit 
der gunzen Welt. 

Im Weiteren emypfieblt der Bericht von Neuen die Ab- 
schaffung der obligatorischen Annahme eines Lootsen für Küsten- 
Segelschiffe und betont dabei, dass der Kongress über S 27 000000 
für die Verbesserung von 17 Häfen verausgaht habe, in denen 
noch jetzt jedes einheimische Segelschiff einen Lootsen zu 
nehmen gezwungen ist. 

Zum Schluss heisst es, dass das neue Gesetz, in welchem 
die Ver, Staaten das Schiffsvermessungs-System der wichtigsten 
Handelsnationen der Welt adoptirt haben, sich bereits bewährt 
babe und die Vorzüge eines konformen Systems den Schiffs- 


eigentbümern zu Gute gekunmen wären. 





Gerichtsentscheidungen. 


Berechtigung des Schiffes zur Lagerung des Getreides, zu 
dessen Empfang sich ein legitimirter Connossementsinhaber 
nicht rechtzeitig meldete, Leichter zu nehmen, während im 
Allgemeinen zur Lagerung von Getreide der Kostenersparniss 
wegen Schuten oder Kähne verwendet werden. Aus 
Urtheil des O.-L.-G, IV vom 5, October 1896, 


Die Verpflichtung der Beklagten zur Tragung der fraglichen 


einem 


Leichterkosten ergiebt sich aus dem Connossemente und wind 
nach der 
Clause] 10 des Connossements war das Schiff berechtigt, with 


auch an sich von der Beklagten nicht bestritten; 
or without the consent of the receivers of the cargo die ver- 
ladenen Güter, sobald das Schiff zur Entlischung bereit war, 
auf den Quai oder in Leteliterfahrzenge, welche erforderlichen 
Falles auch in Mieihe genommen werden könnten, auf Gefahr 
und Kosten des Eigenthtimers der Güter zu entlöschen und 
von dieser Berechtigung hat das Schiff Gebrauch gemacht, als 


sich für die fraglichen drei Parthien Mais bei Entlaschung des 
Schiffes ein legitimirter Empfänger nicht meldete. Da die Be- 
klagte unbestritten derzeit nicht im Besitze vines Connossements 
war und es ablehnte, dem klägerischen Schiffsmakler gegenüber 
eine Garantie für alle etwa möglichen Consequenzen zu über- 
nehmen, wenn ihrem Veriangen nach Lagerung der angeblich 
für sie bestimmten Parthie in einem Lagerkahne entsprochen 
werde, so war der klägerische Schiffsmakler berechtigt ohne 
Rücksicht auf die Wünsche der Beklagten mit der Waare in 
Gemassheit der Bestimmungen des Connossements zu verfahren 
und als Vertreter des Schiffes verpflichtet, die Lagerung der 
Waare in einer gegen jeden Einwand freien Weise zu beschaffen. 
Wenn hiesige Empfänger von Getreideladungen zum Zwecke 
der Ersparniss von Kosten stets Schuten oder Kähne zur Lagerung 
der dem Seeschiffe abgenommenen Waare, wie in dem Atteste 
einer grossen Reihe Hamburger und Altonaer Getreidefirmen 
bezeugt ist, verwenden sollten, so lässt sich daraus keine Ver- 
pflichtung der Klägerin, resp. ihrer hiesigen Vertreter, mit dem 
nicht abgenommenen fremden Gute in gleicher Weise zu ver- 
fahren, ableiten. Klägerin resp. deren hiesiger Vertreter hatte 
die Waare bis zu dem Zeitpunkte, wo sich ein Empfänger für 
die Waaren meldete oder er auf Grund der ge etzlichen Be- 
stinmungen zu einem Verkaufe der Waare berechtigt oder 
verpflichtet war, ohne Rücksicht auf die dadurch entstehenden 
Kosten in einer Weise zu verwahren, welche ibn gegen alle 
Ansprüche eines sich später meldenden Empfängers aus einen 
Verlaste oder einer Beschiidigung der Waare sicherstellte, und 
ist deshalb auch als berechtigt zu erachten, die an sich durch- 
aus. rationelle Lagerung der fraglichen Parthie Mais in einem 
allen Anforderungen der Sicherheit entsprechenden Leichter mit 
festem Verdeck vorzunehmen. 





Vermischtes. 

Zwecks Anlage grosser Fischsalzereien sind von fünf 
Altonaer Fischdampfer-Rhedereien die nach der Wasserseite 
belegenen oberen Räume der Fischballe, also die ganze Sud- 
galerie, gemiethet. Es wird von den Rhedereien, in deren 
Besitz sich insgesammt 15 Fischdampfer befinden, beabsichtigt, 
die nicht sofort zum Verkauf gelangenden frischen Fische 
durch Einsalzen, Einpökeln u. s. w. für einige Zeit vor dem 
Verderben zu schützen und die so konservirte immer noch 
werthvolle Waare zu billigen Preisen zu verkaufen. 





Der Einwanderer-Kommissar der Verein. Staaten führt 
in seinem letzten Bericht aus, dass in dem mit dem 30. 
Juni 1806 endenden Fiskaljahr 343 267 Eiowanderer in den 
Vereinigten Staaten angekommen sind, St 708 mehr als im 
voraufgegangenen Jahr, aber 21%, weniger als der Durchschnitt 
der letzten 10 Jahre beträgt. Von den im Jahre 1505/96 An- 
gekommenen wurden W235 zurückgesandt, weil befürchtet wurde, 
sie möchten den Staaten zur Last fallen, und weitere 776, weil 
sie mit im Ausland abgeschlossenen Arbeitskontrakten versehen 
waren. Im Anschlass an diese Zahlen mag das Ergebniss einer 
auf Veranlassung der Regierung von Pennsylvania angestellten 
Enquete angeführt werden, wonach ein Drittel der Insassen der 
Gefängnisse, Armenhäuser und Asyle Ausländer sind. In seinem 
Bericht bezweifelt der Kommissar, dass die ausländische Be- 
völkerung der Ver, Staaten seit dem Jahre 1803 zugenommen. 
Wenn man nur die grosse Zahl der bier angekommenen Aus- 
länder in Betracht zieht, so scheint diese allerdings bei ober- 
flächlicher Beobachtung beunruhigend, und es ist erklärlich, 
dass man nach einer gesetzlichen Einschränkung derselben ver- 
langt. Aber der Eindruck würde erheblich ahgeschwiicht ader 
vielleicht ganz verwischt, wenn man eine genaue Aufzeichnung 
derjenigen Ausländer brachte, die ron hier fortgehen, um nicht 
wiederzukehren, und derjenigen, die alliahrlieh kommen, um 
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wihrend der geschäftigen Zeit bier zu arbeiten und dann für 
den Rest des Jahres wieder nach der Heimath zurückzukehren, 
weil sie dort billiger leben können. Die Geldbeträge, deren 
Besitz die im Berichtsjahr Emgewanderten nachwiesen, beliefen 
sich auf insgesammt ea. 20 Mill. „#, dabei ist aber zu herück- 
sichtigen, dass nur von Denjenigen genauere Angaben und 
Nachweise verlangt werden, die weniger als 120,4 bei sich führen. 





Das Torpedoboot „Entre-Rios“. Dasselbe ist eines der 
Fahrzeuge, die von der Firma Yarrow & Co. fur die argen- 
tinische Regierung gebaut sind, und wurde kürzlich in Poplar 
auf die Themse gebracht. Dieses Boot hat 57 m Länge, 5,85 m 
Breite und 3,60 m Tiefgang. Die beiden Maschineo besitzen 
dreifache Expansion und bei 45 0m Hub die Uylinder 45,55 
resp. Mom Durchmesser, Den Danıpf liefern 6 Kessel vom 
Yarrowtypus, die mit Wasser und Nebentheilen je 6,75 Tons 
wiegen; sie können zusammen den erforderlichen Dampf für 
4000 Pferdekr. liefern, welche Gesammtstärke das Schiff er- 
reichen muss. Die Schrauben mit 3 Flügeln bestehen aus 
Manganbronce. Die Kajüten unterscheiden sich von den in Europa 
auf ähnlichen Fahrzeugen üblichen dadurch, dass die Officier- 
logis vor den Kesseln, die der Maschinisten hinter den Maschinen 
liegen und der Besatzungsraum wie gewöhnlich im Aussersten 
Vorderschiff. Eine Eigenthimlichkeit des Entre Rics bildet auch 
die Panzerung; leicht im Allgemeinen, schützt sie den ganzen 
mittleren Theil, indem sie die Maschinen und Kessel mit einer 
Wand umgiebt, die aus auf 12,5 mm verstärkten diehten Schotten 
besteht. Daraus folgt zwar auf Kosten der Geschwindigkeit 
eine gewisse Gewichtszunahme, aber die amerikanischen Ingenieur: 
sich von einigen Lehren des chinesisch - Japanischen 
Krieges leiten, wo ein Torpeduboot. „Ko-Taka*, ebenfalls von 
Yarrow gebaut, olıne zu grosse Havarie zwei Angriffe auf die 
chinesischen 


liessen 


Schiffe ausfülnen konnte, und dies dank seiner 
geschützten Brücken von 25 mm, während die anderen nicht 
geschützten Boote bei diesen Angriffen ungemein litten. Die 
Bestückung besteht aus einem I4pfiindigen Schnellfenergeschütz 
im Blockhaus, diei 6 Pfündern auf der Brücke und zwei 
Maxim-Nordenfeldkanonen, ferner aus einem Laneirrohr vorge 
und zwei solcher auf der Brücke, die alle für 45 cm Torpedoes 
eingerichtet sind. Die Bunker können SO Tons Kohlen auf- 
und damit kann das Bout mit einer auf 10 Kiroten 
redueirten Geschwindigkeit ungefähr 2500 Miles zurücklegen. 
Die Probefabrten wurden zu Maplin ausgeführt, wobei die 
Wasserverdrängung vorne 1,25 und binten 1,45 m betrug. Das 
Ladungsgewicht war 35 Tons, incl, 20 Tons Kohlen. Die Proben 
umfassten 6 Fahrten und sollten 3 Stunden dauern; die 
mittleren Resultate derselben waren nachstehende: Druck anı 
Manometer 10,03 kg; Leere am Condensator 6,35 mm; Tourea- 
zahl 3,65; Geschwindigkeit 26,75 Knoten mit einem Maximum 
von 27,007 während der dritten Fahrt. Der Rücklauf betrug 
7.065%). The contractliche Geschwindigkeit betrug 26 Knoten 
wunde überschritten. Gleich nach den Proben 
wurde das Boot zur Ueberfahrt nach Buenos Ayres ausgerüstet, 
es wird den Ocean mit eigenem Dampf durchqueren, 
dies kürzlich auch das Schwesterbost, die „Santa Fé,“ aus der- 
selben Werkstatt für Argentinien hervorgegangen, gemacht hat. 
Dieses Fahrzeug, das erste der Torpedogruppe, erreichte den 
Heimathhafun ohne Unfall, vachlem der erste Theil der Reise 
bei sehr schlechtem Wetter vor sich gegangen war; es hatte 
4 Wochen laug Sturm auf Starm, besonders im Biscayagolf 
zu erleiden. Keine Probe konnte für diese Bootart überzeuger- 
der sein wie eine so lange Fahit unter so schlechten Wetter- 
Echo.) 


nehmen 


also ziemlich 


wie 


verhältnissen. 

Die Freihandels-Correspondenz schreibt; Mit dem wachsen- 
nach aussen, namentlich nach 
Ländern, zugleich ein wachsendes 
Verständniss für Betbätigung derjenigen Zweige unseres Wirtb- 


den Interesse Tentschlands 


üherserischen zeigt sich 


| 
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schaftsiebens, die durch die Schutzzollpolitik benachtheiligt sind: 
die Waarenausfubr, die Schifffahrt, den Verkehr, Noch wird 
dieses Interesse durch die Neigung zur Absperrung Deutsch- 
lands gegen fremde Einfuhr übermässig gehemmt, aber mit der 
Zeit wird die Freiheit des Verkehr doch siegen,. denn jede Zu- 
nahme unserer Volkszahl bedeutet eine Zunahme derer, die 
nur mit auswärtigen Lebensmitteln gesättigt werden und nur 
mit Arbeiten für das Ausland ihren Unterbalt erwerben können. 
Die ungebeuren Fortschritte der Technik des internationalen 
Waarenverkehrs sind schon an und für sich ein Moment, das 
den tbörichten Verkehrshemmungen entgegenarbeitet. Die 
Handelsflotten sind an Zahl und Grösse der Fahrzeuge und an 
Fahrgeschwindigkeit enorm gewachsen, sie bieten dem Kauf- 
mann eine so nberreichliche Verladungsgelegenheit, dass die 
Frachten in bemerkenswerther Weise verbilligt worden sind. 
Von englischer Seite ist über diesen Punkt eine interessante 
Zusammenstellung gemacht, der wir Folgendes entnehmen: 


Frachten per Ton von England nach 


1874 1806 
Montevideo für Kohlen . . . 40 Sh, 10 Sh 
Buenos Aires A 2 PERF (| as 10 = 
Rio de Janeiro, z . .. 830 n 14 m 
Alexandnen u a sive. N AG = 7 a 
Unlessa pr n 7 em" u, ” 

Frachten per Ton nach England von 

1s74 181 
(uebeck » Holz... 38 Sh 19 Sh. 
< » Dielen... 18. 40, 
Rangoon „Res ... 6 E 25 = 
Valparaiso » Sapeter .. 95 ni 221, „ 
Sau Francisco „ Weizen Di. 21%, . 


Aehnlich ist es in jeder Richtung des Seefrachtengeschäftes 
gewesen, Auch auf die Frage nach der Ursache der gegen- 
wärtigen billigen Preise für viele Artikel wirft diese Uebersicht 
ein bemerkenswerthes Licht. Die Verbilligung der Frachten 
wirkt entgegengesetzt auf die Preise ein, wie die Schutzzölle, 
aber sie hebt die Wirkung der letzteren nicht auf, England 
geniesst die Vortheile der für fremde 
Lebensmittel, ohne dass es sie durch die vertheuernde Wirkung 
Es nähbrt seine Volksmassen 


Frachtermässigung 


der Schutzzülle wieder einbüsst, 
billiger, seine Ausfuhrindustrie kann sich die Frachtermässigung 
zu Nutze machen, ohne dass es die verthewernde Wirkung 
zahlreicher Schutzzölle in deu Kauf zu nehmen brauchte. 


Die Ausgaben der französischen Marineverwaltung für Neu- 
bauten, ausschliesslich Armirung, stellen sich seit dem Jahre 
1890 wie folgt: 





IS) .# 40430 440 
ISL „ 41523000 
1802, 4 le 
ISOS T4484 560 
804 „ 77171380 
1503 „ 74 505 820 
1506 „ 72343 580 
1547 63 835 080 


Die Zahlen für 1897 sind dem gegenwärtig zur Genehmigung 
vorgelegten Etat entnommen. In den sieben Jahren hat Frank- 
reich also ea. 510 Mill. .# für Neubauten von Kriegsschiffen 
verausgabt, 


Die Legung des Seekabels von Emden nach Vigo, in 
Spanien, mit Umgehung Frankreichs, ist jetzt so weit gediehen, 
dass see Benutzung seitens des allgemeinen Verkehrs in der 
nächsten Zeit erfolgen kann. Der Theil des Submarinekabels 
vom überseeischen Telegrapbenamt in Emden bis zur Nordsee- 
insel Borkum ist bereits hergestellt. Der mit der Versenkung 
des Seekabels beauftragte Dampfer „Seotia“ muss jeden Tag 
vor Borkum eintreffen, sodass alsdann die Verbindung zwischen 
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den beiden Theilen hergestellt werden kann. Die an der Nord- 
westküste Spaniens gelegene Endstation des neuen Kabels, Vigo, 
kann bereits mit dem Kabelleger Scotia” telegraphisch ver- 
kehren. Mit der Fertigstellung dieser Linie ist eine directe 
und sichere telegraphische Verbindung Deutschlands mit Afrika 
und dem Süden Amerikas hergestellt. B. H. 


Schiffsverkäufe. Das bisher in Liverpool beheimathete 
Vollschiff „Achilles“ 1521 Tons Brutto ist in den Besitz des 
Herm Joh. H. Soost, hierselbst übergegangen und wird unter 
Führung von Kapt. Kübler den Namen „Margretha” er- 
balten. Das Schiff liegt z, Z. in Antwerpen. Der Kieler 
Dampfer „Prinz Heinrich”, welcher zur Flotte der Herren 
Paulsen & Ivers gehörte, ist an Ernestv Böhme, Triest ver- 
kauft. Der Dampfer beisst jetzt „Monte Promina”. Das 
engl. Viermastschiff „Unliforuia" 30%) Tons Brutto ist an 
Herrn Rob. M. Sloman jr. verkauft und wird den Namen 
„Alster“ erhalten. Kapt. Scharsich. Der im Jahre 18%) 
für die Asiatische Küstenfahrt-Geselischaft ins Flenshurg er- 
baute Stahldampfer „Tai Yick“ 1428 Tons Brutto, ist kürzlich 
an die Osaka Shosen Kabushiki Kwaisha in Osaka, Japan ver- 
kauft worden. Die bislang zur Rhederei der Firma H. C. Stülcken 
Sohn gehörende hölzerne Bark „Dorothea”, 1872 in Hamburg 
auf genannter Werft erbaut, ist nach Norwegen verkauft und 
führt jetzt den Namen ,Thermutis”. 





Kleine Mittheilungen. 





Die internationale Hafenarbeiter- Union hat bekanntlich 
auch einen Agitator nach den Ver. Staaten gesandt, um 
die dortigen Hafenarbeiter nach dem Vorbild der europäischen 
zu organisiren. In New-York und Brooklyn sind etwa 30 000 
Mann dieser Berufsklasse beschäftigt, von denen bis jetzt etwa 
1000 érganisirt sein sollen. Der englische Arbeiterführer stellt 
in Abrede, dass ein Strike in New-Yurk in Verbindung mit 
der Hamburger Bewegung geplant se. 

* * 

Ein Unfall, der das neue amerikanische Schlachtschiff 
„Texas“ betroffen bat, erregt in den Ver. Staaten viel 
Aufsehen. Während das Schiff an der Werft in Brooklyn Ing, 
brach das Seeventil im Boden des Schiffes und das Fahrzeug 
sank, Wäre der Vorfall auf See passirt, so hatte er zum 
Verlust des Schiffes geführt, da die wasserdichten Schotten sich 
als defekt und undicht erwiesen haben. Das Schiff kostete 10 
Mill, .4. Durch die Umbauten, die in Folge der zu Tage ge- 
tretenen Mängel nothwendig werden, dürften sich die Kosten 
auf 16 Mill. .# erhöhen. 


Die russische Admiralitat hat die Verwendung von 
Brieftauben zu Marinezwecken beschlossen und eine Brutstation 
in Libau errichtet, von der aus die Tauben an die übrigen 
Stationen zur Vertheilung gelangen. 
. + 
Der Schiffban in Japan macht rapide Fortschritte. Auf 
einer Schiffswerft in Nagasaki, die in jüngster Zeit bedeutend 
vergrössert worden ist, stehen gegenwärtig drei grosse Dampfer 
auf den Helgen, einer zu 1500 Tons, ein anderer zu 2600 
Tons und der dritte zu D400 Tous. Der letzte ist das grüsste 
Schiff, das bisher in Japan gebaut wurde. 


* ® 
* 


Die Feier des vierhuadertjihrigen Jubiläums der Ent- 
deckung des Seeweges nach Ostindien durch 
Gama, die für das nächste Jahr geplant war, ist nunmehr auf 
den Mai ISOS verschoben, so dass sie mit dem Tag zusammen- 


Vasoo da 


fallt, an dem der grosse portugiesische Seefahrer im Hafen yon 
Calicut augekommen ist. 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 
Sitzung vom 7. December, Die Vorstandswahl welche zur 
T.-0. stand musste vertagt werden, da die hierzu erforderliche 
Anzahl Mitglieder nicht anwesend war. Es wurde dann in 
Punkt 2 der T.-O, eingetreten, betreffend die in einem Rand- 
schreiben des Vorsitzenden des deutschen Gesammtvereins vom 
Mai d. J. enthaltene Frage: „Was sind die Folgen einer Nach- 
prüfung der Schiffsofficiere auf Farbenblindheit?* Der Ham- 
burgische Nautische Verein hat dafür plaidirt, dass 3 Prüfungen 
der Seeleute auf Farbenblindheit stattfinden, nämlich die erste 
bei der Anmusterung als unbefahrener Schiffsjunge, die zweite 
bei der Steuermannsprüfung und die dritte bei der Schiffer- 
prüfung, Der Hamburger Hafenarzt Dr. Nocht hat noch betont, 
dass eme Nachprüfung mit vollendetem 45. Lebensjahre wohl 
ebenfalls nothwendig sei, weil mit den fortschreitenden Jahren 
das Sehvermögen oft erheblich abnehme, indess hat man sich 
hierfür nicht erwärmen können. Die Frage ist nun die: Welche 
"olgen rechtlicher Art würden sich an ein ungünstiges Ergeb- 
niss einer Nachprüfung auf Farbenblindheit resp. Verminderung 
des Sehvermögens um mebr als die Hälfte der normalen Stärke 
ergeben, insbesondere soll etwa einem Steuermann, der sich 
zur Schifferprüfung meldet auch das Steuermannspatent ent- 
zogen werden, wenn er als farbenblind resp. kurzsichtig be- 
funden wird? Wenn die Reichsregierung sich auch vielleicht 
auf eine Verschärfung der Folgen der Farbenblindheit vorläufig 
noch nicht einlassen werde, so sollte doch immer wieder auf 
de gefährlichen Folgen der Farbenblindheit bingewiesen werden. 
Ferner wurde noch betont, dass der Verein s, Z. eine Resolu- 
tion dahin gefasst babe, die Sache der Seeberufsgenossenschaft 
zu unterstellen, welche ja für die Vervollständigung der Unfall- 
verhiitungsvorsehrifien da sei und den Fall in ihren Statuten 
berücksichtigen könne, was eine kaiserliche Verordnung un- 
nöthig machen werde, Es wurde schliesslich folgende Resolu- 
tion angenommen: Der nautische Verem hält seine auf dem 
Vereinstage von 1696 gefasste Resolution (dreimalige Prüfung) 
aufrecht, mit dem Zusatz, dass Examinanden, welche sich zur 
Schifferprüfung melden und als farbenblind, resp. kurzsichtig 
befunden werden, die Befugniss entzogen werden soll, als 
Steuermann oder überhaupt in einer anderen Eigenschaft im 
Deckdienst zu fahren. Nüchste T.-O.: Vorstandswahl. Signal- 
system des Hauptmanns Schmid von Schwarzenhorn, 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 


Die Versammlung vom 3. Desember welche gut besucht 
war, fand unter dem Vorsitze des Herrn Pickhard statt. Ver- 
Issen wurden zunächst die Eingänge; ein Schreiben des Vereins 
der Seesteuerleute an der Weser, drei solche von Mitgliedern 
aus Havre, Hamburg und Kiel. Verbandelt wurde sodann 
über die vom Verein an der Weser gemachten Gegenvorschliige 
zu den $$ 31 und 4 der Seemannsordnung; man könnte sich 
hier jedoch mit diesen Vorschlägen zu $ 31 nicht recht be- 
freunden und wurde daber beschlossen, weiter mit dem Vereine 
an der Weser hierüber zu verhandeln, Es wurden sodann 
einige interne Angelegenheiten besprochen, sowie auf die am 
Sonntag, den 6. ds. stattfindende, gemüthliche Zusammenkunft 
aufmerksam gemacht und hierauf die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 4 December 1810, 
Der Frachtenmarkt ist unverändert, und können wir uns 
nur auf unsere letzten Berichte beziehen. 
Nachstehend einige Ahschlüsse: 
„Kinkora” Puget Sound oder Burrards Inlet; U. K. 58/0 bow 
port lumber. 








„Blairlogie* Paget Sound oder Burrards Inlet Cape 60/-— ein, 
624 zwei Häfen, lumber. 


„Craigwhbinnie" Ubilen. Salpeterplätze/U. K. Cont. 176 +. 
' direkt. 

Circe” Chilen. Salpeterplatze/U. K. Cont. 16,6 +. 4), direkt. 

» Micronesia” + 16/— +, 4, direkt. 


Alexandra” Neweastle N.S.W./ Acapulco 15/—, Kohlen. 

Beacon Rock" Newcastle N.S.W., Weetk. Südamerikas 
-. ' direkt, Kohlen. 

Buckingham” Sydney. London 26-4 per T. Reg, Stückgut. 

» Melville Island* Middlesbro, Rangoon 16’—, Option Bassein 
1.45, Salz. 

» Diaz” London, Delagea Bay 23/—, Stückgut, 


13/— 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt darch die Herren Funch, Eiye & tn. 
New-York, den 27. November 18ut. 

Unser Frachtenmarkt ist auf dem abwärts gerichteten Kurse 
verharrt, den wir in unserem letzten Berichte erwähnt. Getreide 
wird spärlich angeboten, und Decemberböte müssen von 3.3d. 
bis 3,6d. je nach Grösse und Bestimmung annehmen. Januar- 
Räumte kann zu 3sh nach Cork f. O. und 2,9 für direkte aus- 
gesuchte Häfen placirt werden, während die festgesetzte Februar- 
rate ungefähr auf die letztgenannte Ziffer für Cork f. O. kommt. 
Es herrscht etwas Nachfrage von den Atlautischen Baumwoll- 
häfen zu 32sh 6d bis 35sh für prompte Böte, eine Rate, die 
zu aceeptiren die Rheder sich nicht geneigt zeigen. Auf der 
Pfundbasis mag 9,32 bis 5/16d notirt werden. Die Nachfrage 
für Kistenölräumte nach dem fernen Osten ist, soweit Dampfer- 
transperte in Betracht kommen, äusserst flau, da die Charterer 
in letzter Zeit einen grossen Betrag an Seglerraumte aufge- 
nommen baben. In Folge der wenig dringenden Nachfrage fir 
Baumwolle bieten sich Dampfer für Bauholz reichlicher an, und 
für Winterverladung sind verschiedene Charters zu Stande ge- 
kommen. In der verflossenen Woche hat sich im Seglergerschäft 
eine ziemlich lebhafte Thätigkeit entwickelt, und die Zahl der 
zu Stande gekommenen Üharters ist eine ganz beträchtliche. 
Die Raten für Kistenöl zeigen indessen einen weiteren Rück- 
gang, und der allgemeine Ton des Marktes scheint für die 
Verschiffer günstig, wiewohl Schiffe, die nahe zur Hand sind, 
noch gute Raten bedingen können, 
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Wir notiren Getreide. „Pro- | Säcken. Maass- 

| | visionen. he Oelkuch. gut. 
Liverpool, Dpfr. 4'/,d. 25, 20 15 ali) 
London, Dpfr. ft jadd. 25° 20) 17, Ga20/ 
Glasgow, Dpfr. 4" add, (27 6030 ‚6 20) 
Bristol 4d. Jan.27,6 18.9 0 
Hull 5d, 130) 120 20) 
Leith 151, ,d. 30: [21/3 20/ 
Newcastle a 130, 22,6 20) 
Hamburg Tae jL .# 25 4 22 vents. [40 mk. 
Rotterdam Ile. 30 ots. 22%, ots. |12alGe, 
Amsterdam lie, 30 cts, loot. cts, |12al6e 
Copenhagen 5’ Dee, 132,6 125, ‚23 

4,0 Jan. | N 
Bordeaux 3/6. 37", cents.|27 4,0, ss 
Antwerpen add. 27,6 120, 20 
Bremen TOA Feb. |30c. 122 o }t2e, 
Marseille 36d. 25 20! 122,602 / 





Baumwolle, gepresst: Liverpool 5-32d. — Hamburg *, c. 
— Rotterdam 3$7'',¢. — Amsterdam 37%/,c. — Copenhagen !/,d. 
— Antwerpen 3-16d. — Bremen 40c. — Marseille 3-16d. 
Raten für Charters je nach Grosse und Häfen: 
Cork 1, 0 Direct, Continent, Shanghai. 
N.Y. Balt. UK. 
37, Br, 3/4", SITY, 


2 
Raff, Petrol. per Segel 2... ou. 2/8033 2... 


Getreide per Dampfer 


ere. 


Hongkong. Jara. Caleutta. Japan. 
4etreide per Dampfer ...... 00 cece cee ees ae 
Raff. Petrol. per Segl I1Te. 19e. Me. 2le. 





Biichersaal. 

Als Nansen den kühnen Plan zu seiner Nordpolfahrt ent- 
warf, war seine Hauptsorge, sich ein gutes Schiff zu hauen. 
Es sollte „glatt wie ein Aal aus den verderbenbringenden 
Umarmungen gleiten können“. Dazu gab es kein Vorbild, denn 
die früheren Polarexpeditionen waren dem gefährlichen Pack- 
eise vorsichtig ferngeblieben oder mussten ihm ihre Schiffe zur 
Beute lassen. Auf offener See war Nansens’s Fram” aller- 
dings kein bequemes Fahrzeug, dagegen bewährte sich das 
merkwürdige Schiff, dessen abenteuerliche Construction und 
Einrichtung die soeben zur Ausgahe gelangende 2. Lieferung 
von „la Nacht und Eis“ (Verlag von F. A. Brockhaus, Leipzig) 
in Wort und Bild schildert, im Eise vortrefflich. Eingefroren 
in Eis von mehr ala 10 Meter Dicke und der von Nansen vor- 
ausgesagten Stiömung überlassen, war es von allen Seiten 
durch ungeheure Eismassen bedroht, wie sie ein Separatbild 
der 2. Lieferung zeigt. Wohl stiessen 
Berge gegen die Schiffswände und rumorten besonders in der 
endlos langen Polarnacht in beängstigender Weise. Aber hatte 
dies zuerst der Mannschaft den Schlaf geraubt, so schwand 


die aufgethürmten 


bald die Surge und wuchs, das Vertrauen in das gute Schiff, 
in dessen bebaglichen Räumen schliesslich alle urgemütllich 
lebten. Aber es kam ein Tag der härtesten Prüfung. Unwider- 
stehlich draugen die Eisschollen heran. In allen Verbänden 
knackte und keachte das Schiff. Die letzte Stunde der , Fram" 
schien gekommen, Die nothwendigste Ausrüstung, sowie Proviant 
wurden nach der Anleitung Nansen’s, der sorgsam auch diese 
Möglichkeit ins Auge gefasst hatte, auf die grösste Eisscholle 
gerettet, um auf dieser in die unbekaunte Nacht hineinzutreiben 
da biumte sich der Fram” und glitt plötzlich aus seiner Eis- 
wiege auf die sie uindräuenden Schollen ninauf! Und in diesem 
hochgelegenen Eisbette suhend vollendet sie ihren Weg durch 
die Regionen des höchsten Nordens, bis sich Kapitän Sverdrup 
init Sprengpulver den Weg zum freien Meere bahrt. Die vor- 
liegende Lieferung bringt ein Gruppenbild der „Mitglieder der 
Polarexpeditionen 1813— 1816". Eine 
whätzenswerthe Beigabe enthält siv in der auf der Rückseite 
des befindlichen „Urbersichtskarte zu 
Dieselbe wird gute Dienste leisten, bis die 


Norwegischen sehr 


Umschlags Nansen’s 
Polarexpedition". 
yrossen Karten fertig sind, die Nansen für sein Werk zeichnet. 
Die n 
Eismeer in lawniger Weise geschildert werden, wird noch vor 


3. Lieferung, in weicher die Abreise und der Eintritt ins 


Weihnachten erscheinen, 

Deutschlands Seemacht sonst und jetzt, nehst cinem Ueber- 
hiick über die Geschichte Seefahrt aller 
Volker von Georg Kapitinteate- 

Erliiutert Bilde: 

Willy Stöver, Leipzig, Verlag 
von Fr. Wilk, Grunow. 1806, Preis 4 10. 
Der Verfasser, 


„Ersere Kriegsfiotte* 


ler 
Wislivenus, 
durch 65 


nant a Dh yom 


Marinemater 


der durch sein im letzten Jahre ersehlene- 


nes Prachtwerk sich in den weitesten 
Kreisen Deutschlands und darüber hinaus einen Ruf erwerben 
feat, tritt wieder mut einem Buche vor die Oeffentlich- 
keit, aller 


Beachtung seitens des Publikums finden wird, als das vorge- 


heute 


das, wenn nicht Anschein trügt, nicht minder 


einnnte Werk, Das Verständeiss für die Aufgaben der deutschen 
Krivgsflotte in weitesten Kreisen, bei Jung und Alt, zu wecken, 
ist der ausgesprochene Zweck des neu vorliegenden Buches, 
und kein Anderer ist so gerignet, wie Wislicenus, diese Auf- 
Aus jeder Zeile die 


ieurige Wislicenus’sche Gost: seine Begeisterung für die grosse 


vabe zu lüsern, wir lesen, sprieht der 
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Aufgabe der deutschen Marine, sein unwandelbares Vertrauen 
in die Weltmachtstellung Deutschlands offenbart sich überall. 
Da giebt es kein äugstliches Abwägen, keine senile Bedächtig- 
keit; ein frisches fröhliches Diaufgehen, energisches Zugreifen 
und Lust am Kampf und am Angriff, diese dem Verfasser 
eigenen Charakterztige offenbaren sich auch in jeder Zeile, 
die er geschrieben, Ganz im Einklang mit diesen zu Tage 
tretenden Eigenschaften steht auch die Schreibweise Knapp 
und klar ist, bet meisterbafter Handhabung der Sprache, Alles 
ausgedrückt und kräftige Züge treten uns in allen Schilderungen 
entgegen, Sicher hat Wislicenus den richtigen Ton gefunden 
um be Jungdeutschland Begeisterung für die Marine, Ver- 
ständniss für ihre Aufgaben, und last but not least Opferwillig- 
keit für den Auskau einer starken deutschen Flotte zu wecken. 


Seinem alten Antagonigmus gepen die Hansestädte und ihren 


Kaufmannsstand hat der Verfasser diesmal etwas die Züg 





angelegt, einige Sgitenhiebe fallen dafiir auf die Freibandels- _ 
doktrinäre und die Deutsel-Freisinnige Partei, wegen ihrer in 
Tarineiragen becbachteten Obstructionspelitik. Auf den Stoff, 
seine Gruppirang und die Art seiner Behandlung näher ein- 
zugehen, verbietet uns der beschränkte Raum. Wir begnügen 
uns daher mit einer kurzen Aufzählung der einzelnen Ab- 
schnitte, unsere Leser einigen Anhalt gewinnen 

„Seemacht entscheidet Völkergeschieke, Spuren 
deutscher Seemacht und deutscher Olinmacht zur See. Die 
Eutwickelung der deutschen Kriegsflotte seit Wiederberstellung 
des Reichs, Die Schlachtflotte, Seekrieg und Kustenvertheidigung, 
Die Kreuzer, Friedensiienst der Kriegsflötte, Deutschlands See- 
macht, Deutschlands Zukunft,” 
die vom Marinemaler Willy Stover angefertigten vorzüglichen 
Bilder, die zur Erläuterung und Veranschaulichung des Stoffes 
viel beitragen. 


aus denen 


können: 


Eine werthvolle Zugabe bilden 


Die Ausstattung des Buches ist eine glänzende, 
Das 
hübsche Werk wird, wir wünschen es, so manchen Weilnachts- 
tisch schmücken, k. L. 


dem bedeutenden und gediegenen Inhalte entsprechende. 


Die photographische Ausrüstung der Forschungsreisenden mit 
besonderer Berücksichtigung der Tropen. Von A. Nie- 
mann. Mit 21 Figuren. Berlin. Robert Oppenheim 
(Gustav Schmidt), 1800. Preis .# LSD. 

Da die Piotographie unter den Seefahrern beutzutage schun 
in grossem Umfange in Aufnahme gekommen ist, und besonders 
zum Zwecke der Erlangung von Küstenvertonungen mit der 
Zeit eine hohe Bedeutung erlangen wird, so wollen wir nicht 
verfeblen, aut die vorliegende Schrift aufmerksam zu machen, 
die eine ganze Anzall von praktischen Winken für den Amateur- 
plistograptben enthält. Wer die Rathschläge des Verfassers 
beachtet, wird oft vor Schaden bewahrt werden und gute Er- 
folge erzielen. Der Verfasser verliert sich wicht in wissen- 
schaftliche Erörterungen, sondern Iwgnügt sich mit rein prak- 
tischen Vorschlägen, die sich auf selbstgemachte Erfahrung 
stützen. Er wird daher sicher auf das Verständuise und das 
Interesse aller Derjenigen rechnen können, die sieh in den 
Tropen, wie überhaupt auf grösseren Forschungsreisen die so 


sich dar- 


bietenden Scenen and Sitaationen angelegen sem lassen. 


wichtigen photugraphischen Fixirungen der ihnen 





Prüfung von Isolirmassen. Wie wir in Erfahrung bringen, 
wurden vor einiger Zeit vom Nordd. Lloyd Versuche über 
lsolirkraft und Haltbarkeit der verschiedensten Isolirmassen utı- 


gestellt. Gefordert wurden von emer guten Isolirmasse folgende 
Eigenschaften: grosse Isolirkraft, fange Haltbarkeit, Leichtigkeit 


des Auflegens, schnelle Trocknung, Feuerfestigkeit und leichte 


Reparatur. Zur Comeurrenz kamen die Erzeugnisse elf 


Veep 
schiedener Firmen, Ihe Versuche ergaben bedeutende Vorzüge 
Kork, Filz Asbestisolirungen, duch 


stellte sich auch bei dieser sonst guten Masse das Uebel heraus, 


des Kivselgulirs ver und 


[7 
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dass die Isolirkraft mit der Zeit nachlasse, die Masse bröckele 
und wenig haltbar sei, was bei Isolirung von Röhren ete. auf 
Dampfschiffen ein gıosser Nachtheil ist, weil durch die stete 
Bewegung (Vibration) des Schiffes Kieselguhr abfällt und da- 
durch kostspielige Reparaturen entstehen. Alle diese Uebel- 
stande wurden bei Anwendung einer neuen von Ernst Odenius, 
Gothenburg hergestellten Masse, dem „Patent Isolirungs-Cementin” 
vermieden, die Masse verband mit einer Isolirkraft von 79,'%,, 
erspartem Dampf der Condensirung auf unbekleidete Röhren. 
was einer Brennmaterialsersparung von mindestens 40"), gleich- 
kommt, eine grosse Haltbarkeit, ja, es zeigte sich, dass die 
lsolirkraft ım Laufe der Jahre grösser wurde, anstatt geringer 
















zu werden wie beim Kieselguhr. Ein weiterer Vo 
sich aus der Leichtigkeit des Auflegens, das ein jeder Ar 
der nur einigermaassen mit der Maurerkelle Bescheid 
machen kann und aus der gebrauchsfertigen Herstellung 
Fässern, wodurch Pantschereien und Zusetzung von mind 
werthigen Materialien, was bei einer zu verdünnenden Ms 
leicht vorkommt, unmöglich wurden. Der Fabrikant theilt um 
mit, dass der Nordd. Lloyd soweit wie möglich seine Schiffs 
nur mit Patent Cementin Isolirung versehen lasse und aucdı 
andere grosse Werften wie der „Vulcan. Bredow-Stettia* de 
neue Masse jetzt anwenden. 











‘Ritter’ Original - -Patent automatischer Damplchmierappaat 


D. R. P. 


Enorne Oolersparmisse. 
Viele Tausende im Betriobe, 

Eingeführt bei der Kaiserl. Marine, 
den Könjgl. Werkstätten. sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschaf- 
ten. Werften. Dampfmaschinenfabriken, 
serg- und Hüttenwerken etc. Genaueste 
Itegulirung und bei höchster Touren- 
zahl absolut sicher und geräuschlos 
arbeitend. Elegante und sorgfältige Aus- 
fülrung. Keine zerbrechlichen Theile. 
Auf Wunsch zur Probe. 


Prosp. franco, Wiederverkäufern Rabatt. 


W. AITTE Maschinen- ALTON A 


- Fabrik. 
Für Eineylingernschinen 


Muster 





Etablirt 1848, 








nur dann echt 


Kupierschmelze ::: “= hohe Kupiergehalt 


gestrichen, der 
sofort erkenubar ist. 


Fabrikanten: dec & Co., Berlin N. 65a. 


Vertreter an allen. Seeplätzen gesucht, 


Otto Berner & Co. 


HAMBURG 
Steinhöft No. 3. 


Elettrijfebe 


en 


und 


Anerkannt vollkommenster Apparat. 


Kingetr. 





Für Zwillingsmaschinen. 


Schiffsbodenfarbe 





Mackens & Edelmann 
Segelmacher 


Steinhöft Pl. 12, Speicher!, 3 Boden 
HAMBURG. 


D. K.P. 










Slaagen, 
Anfertigung von Segeln. Markisen, 
Persenningen und Flaggen. 
Specialität: Heek- n. Stevenfender 
für Schleppdampfer. 
Fabrik und Lager von Schwimmweste, 
Kork und Renuthierbaare. 


— 


gefüllt mit 





Schiffs- und Reis 
Apotheken. 


PT 
fy [Sith enh $ 


Apotheker 


G. F. ULEX, 


sleds Stubbenhnk. 












S Niederiage und Vertretung von 
Shon Ernst Odenius’ 0 L E 
A \ MENT NEO Patent- = 
N Isolipun ; Cementin SPECIALITÄT: 
ps linderöl 
: Be: Bestes Bekleidungsmittel Hansa-Cy If cf 
BEST eo siTION B a, für Wärmeleitungen. und 

; WORLD „JE „Grosse Vorthenle vor sämmtlichen anderen Maschinenöl. 


un 


ar & Co.|——_ 


HAMBURG. 


ert lsolirungsmittein bei 
ohter Haltbarkeit, 


— — Fei ‘inste 
Üeiereniin für die Marine, grösseren Rhedereien und Schiffswerften. 











Teleplion: Amt Il, No. 6208, 
Handlung und Rermicthung vor 
Aug. Brinkama 


HAMBURG. 
Stubbenh 


Referenzen. = 
Contor: 








Erscheinungsweise. 
Die , Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Anslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen, 

Vertretung in Bremen: H. W. Silonion’« 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöäft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandiung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 
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Auf dem Ausguck. 


Im Hamburger Hafenarbeiter-Ausstand hat sich 
die Situation im Laufe dieser Woche wesentlich 
nicht geändert. Ein Wandel ist nur insofern er- 
kennbar, als die anfänglich erheblichen Betriebs- 
und Verkehrsstoekungen immer mehr schwinden. 
Es sind überall genügend Ersatzieute vorhanden, 
und der Betrieb geht, wenn auch noch etwas lang- 
sam, so doch stetig weiter. Was die Stellung der 
beiden sich gegenüber stehenden Parteien anbelangt, 
so beharren einerseits die Arbeitgeber auf ihrem 
Standpunkt, sich auf keinerlei Verhandlungen ein- 
zulassen, ele der Ausstand seitens des Strike- 
Comitee’s als beendet erklärt wird. Wenn diese 
Bedingung erfüllt ist, wird man seitens des Arbeit- 
geberverbandes „geneigt sein, sich auf Unterhand- 
lungen in Betreff der Verbesserung der Lage der 
Arbeiter einzulassen. Wir denken uns, dass die 
Sache dann etwa folgende Gestalt annehmen dürfte: 
Der erwähnte Verband würde eine Enquéte-Com- 
mission einsetzen. mit der Aufgabe, herrschende 
Missstände klarzustellen und «die Ansichten der 
Arbeiter über etwaige wünschenswertlie Aenderungen 
und Verbesserungen zu hören, wobei billige Forder- 
ungen tlunlichst berücksichtigt werden «dürften, 
Insbesondere scheint man jetzt schon gewillt zu 


zu schenken und in dieser Hinsicht bessernd ein- 








vermuthlich nach dem Ticketsystem. Der Arbeit- 
geberverband dürfte, wiewohl er ja im Grunde nur 
zur Abwehr gegen die Angriffe der Strikenden gegrün- 
det worden ist, doch späterhin sich auch zum Segen 
der Arbeiter bewähren und zur Erhaltung des 
socinlen Friedens wesentlich beitragen, denn es 
liegt auf der Hand, dass herrschende Missstände 
weit durchgreifender und rationeller, auch mit 
geringeren Opfern für den Einzelnen, durch den 
Verband abgestellt werden können, als durch die 
einzelnen Unternehmer. — Auf Seiten der Arbeiter 
scheint man auf einen Sieg nicht mehr zu hoffen 
und sucht nochmals unparteiische und ausserhalb 
des Streites stehende Korporationen zu Vermittelungs- 
vorschlägen zu bestimmen. Bei der ausgesprochenen 
Abgeneigtheit der Arbeitgeber, sich einem Schieds- 
gericht zu unterwerfen, wird sich zu einem solchen 
Versuch kaum jemand hergeben. Die Organisation 
der Strikenden, die sich für den Angriff trefftich 
bewährt hat, scheint in letzter Zeit zu zerfallen, 
sodass man nicht mehr recht weiss, wer in der 
Angelegenheit die Zügel in der Hand hält. Was 
unserer Ansicht nach jetzt viele der Arbeiter ab- 
hält, in Verhandlungen mit den Arbeitgebern ein- 
zutreten, ist das immer mehr erwachende Bewusst- 
sein, dass, wenn auch nicht der Kampf selbst, so 
doch die Art und Weise, wie er in Scene gesetzt 


worden ist, ihnen die Rückkehr in das früher» 
Arbeitsverhältniss unmöglich macht. Viele von 


ihnen mögen das Gefühl haben, dass für sie nichts 


zugreifen, auch das Lohnauszahlungswesen zu regeln, | mehr zu verlieren sei, und da wird ihnen das Aus- 
a 7 u a 
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harren im Kampfe nicht schwer und belässt ihnen 
doch wenigstens noch einen schwachen Schimmer 
von Hoffnung. Wenn den Arbeitern die Rückkehr 
zum Verdienst, auch wenn sie die Waffen strecken, 
abgeschnitten werden sollte, was wir übrigens nicht 
hoffen, so mögen sie Das den Agitatoren und der 
socialdemokratischen Hetzpresse danken. 


* . 
« 


Schon wiederholt ist die Anregung zu 
einem gemeinschaftlichen Zusammenwirken der 
Seestaaten betreffs Zerstirung der im nördlichen 
Atlantischen Ocean treibenden Wracks gegeben 
worden. Ein Unfall der sich unlängst ereignet, 
bringt diese Angelegenheit wieder in den Vorder- 
‚grund des Interesses der maritimen Welt. Der 
britische Dampfer „Glendower“ von New-York nach 
Hamburg bestimmt, ist am 3. December d. J. in 
See in havarirtem Zustande von einem vorbei- 
passirenden Schiffe angesprochen worden. Beim 
Zusammenstossen mit einem treibenden Wrack 
während der Nacht hat der „Glendower* schwere 
Beschädigung an der Steuerbordseite erhalten. Glück- 
licherweise liegen die beschädigten Stellen über der 
Wasserlinie sodass sie nothdürftig abgedichtet werden 
und der Dampfer seine Reise, mit verminderter 
Fahrt fortsetzen konnte. Die Zahl der augenblick- 
lich im Atlantischen Ocean treibenden Wracks ist 
eine beträchtliche. Eine vom Hydrographischen 
Amte veröffentlichte Karte verzeichnet deren 21. 
Meistens sind es amerikanische, mit Holz beladene 
Segler, die an der Küste der Vereinigten Staaten 
von der Mannschaft verlassen wurden und dann 
mit dem Golfstrom in den Atlantik hinausgetrieben 
sind. Es heisst, dass neuerdings im britischen 
Parlament ein Antrag gestellt werden soll, der das 
Eingreifen der Regierung zur Beseitigung dieser 
Schifffahrt-Gefahren fordert. Es wird ferner in 
Anregung gebracht, den Führern von Handels- 
schiffen für die Zerstörung treibender Wracks, die 
sie auf See treffen, Prämien auszusetzen, desgleichen 
auch den betheiligten Bootsmannschaften. Jedes 
Schiff sollte zum Zwecke der Beseitigung dieser 
Schifffahrtsgefahren eine genügende Anzahl Dyna- 
mitpatronen an Bord führen. 


Zur Bekämpfung der bekannten, mit 
verbundenen Missstände in der 
“ Arbeitsvermittlung für Seeleute soll mit der Er- 
öffnung des 
Vermittlungsburean für 
richtet werden, an dessen Spitze ein mit den Ver- 


dem 
Heuerbaaswesen 
Fischereihafens in Geestemünde ein 
Seeleute daselbst einge- 
lhältnissen vertrauter Steuermann gestellte wird. Er 
Dienst als festes 
(ehalt unter Aufsicht des Königl. Hafenamtes ver- 
sehen und eine 
einer vorgeschriebenen Taxe dahir erleben. Die 


wird seinen Henerbaas gegen 


mässig bemessene Gebühr nach 


vog den zu verbeuemden Leuten zu zahlenden 


Heuergebühren sind erheblich niedriger, als die 
sonst üblichen. Der Vorsteher darf weitere Geld- 
geschenke durchaus nicht annehmen. Es ist er- 
freulich, dass man wenigstens einen Versuch macht, 
den mit der Stellenvermittlung-—im--Seemannsge- 


werbe verknüpften Missständen_zu steuern. Ob er 


von Erfolg gekrönt sein wird, bleibt freilich abzu- 
warten, Die Privatvermittler werden ja im Interesse 
der Selbsterhaltung Alles daran setzen, der neuen 
Institution das Aufkommen zu erschweren. Wirk- 
sam kann sie sich nur gestalten, wenn einerseits die 
Rheder den guten Willen zur Unterstützung der- 
sclben zeigen und die Seeleute selbst sich auch 
charakterfest genug erweisen, sich nicht mehr von 
Wei Heuerbaasen ins Schlepptau nehmen zu lassen. 


* * 
s 


Der Norddeutsche Lloyd ist im Laufe der 
letzten Woche von einem schweren Schiffsunglück 
betroffen worden. Der Dampfer „Salier* ist auf 
der Reise nach Südamerika während eines schweren 
Orkans an der spanischen Küste in der Nähe von 
Villa Garcia auf die Bassonas-Klippen gerathen und 
mit Mann und Maus untergegangen. Die Besatzung 
bestand aus 66 Mann, daza kamen noch 210 
Zwischendeckspassagiere, die nun sämmrlich ein 
Opfer der See geworden sind. Der Dampfer hatte 
am 28. November die Weser verlassen. Am Mon- 
tag den 7. December lief er Coruna zur Aufnahme 
von Passagieren an, um 4 Uhr Nachmittags setzte 
er die Fahrt nach Villa Garcia fort, wo er am 
Dienstag Morgen hätte eintreffen müssen. Das 
Ausbleiben des Dampfers in letzteren Hafen beun- 
ruhigte anfänglich nicht allzusehr, da man glaubte, 
er habe wegen dem z. Z. herrschenden schweren 
Orkan vom Lande abgehalten. Als der „Salier“ 
aber nach drei Tagen noch nicht wieder auftauchte. 
wurden die Besorgnisse um ihn sehr ernste und 
man schickte ein Fahrzeug aus, um nach dem ver- 
missten Schiffe zu suchen.  Schiffstriimmer, die 
offenbar vom „Salier* herrührten, sowie Leichen 
sind dann in der Nähe der Bassonas-Klippen auf- 
gefunden worden, sodass man annelimen muss, der 
Dampfer sei dort in der Nühe gestrandet. Was 
die Ursache des betrübenden Unfalles gewesen ist. 
nicht mit Sicherheit feststellen 
da keiner von denen, die sich an Bord befanden, 
mit dem gekommen ist, Ob hier 
eine Maschinenhavarie oder eine Besteckversetzung 


wird sich lassen, 


Leben davon 
im Spiel gewesen ist, wird voraussichtlich unauf- 
geklärt bleiben. 


* > 
. 


Der Schiffbau ist gegenwärtig tiberall in voller 
Thitickeit. Auf schottischen Werften sind im Laufe 
des Monats November 32 Schiffo mit 44543 Tons 

Darunter. sind 28 
und 4 Segler, mit 
November vorigen 


Register. vom Stapel gelaufen, 
Dampfer mit 40 905 Rex -Tons 
3640 


Kee.-Tons. In Monat 








Jahres wurden dagegen nur 22 Schiffe mit 31729 
Reg.-Tons zu Wasser gelassen, Die deutschen 
Werften sind durch die ihnen vom Norddentschen 
Lloyd und der Hamburg-Amerika-Linie zugewiesenen 
Aufträge für mehrere Riesendampfer vollauf in An- 
spruch genommen. Kontrakte, um die sich viele 
englische und auch einige deutsche Werften be- 
müht haben, sind die von der rumänischen Re- 
gierung zum Bau zweier Schnelldampfer ausge- 
schriebenen. Der eine der Dampfer soll in die z. Z. 
von der „Cobra“ der Ballin’schen Rhederei befahrene 
Route Constantza-Konstantinopel eingestellt werden, 
der andere soll den Eildienst Constantza-Egypten 
versehen. Die Dampfer sollen ca. 18!/, Knoten 
laufen, bieten aber in ihrer Ausführung ein etwas 
niedriges Problem, da bezüglich der Abmessungen 
einige einschränkende Bedingungen gestellt sind. 
Von deutschen Werften sollen sich um den Kon- 
trakt beworben haben: die Howaldtswerke und 
Germaniawerft in Kiel, ausserdem eine französische, 
eine belgische und 6 grosse britische Werften. Die 
Aufträge sind britischen Werften zugefallen. Auch 
im Schiffbau der Vereinigten Staaten herrscht rege 
Thitigkeit. 


” . 
Dem Niedergang der Frachten, der sich 
seit einigen Monaten bemerkbar macht, haben 


die Rheder trotz aller gemachten Anstrengungen 
nicht entgegenzuarbeiten vermocht. In manchen 
Fahrten ist man jetzt wieder nahe an dem niedrigen 
Stand angelangt, der bis zum August dieses Jahres 
geherrscht, ehe die letzte sprungweise Aufbesserung 
eingetreten ist. Dabei sind auch die nächsten Aus- 
sichten keineswegs sehr günstige. Der Ueberfluss 
an Schiffen, der gegenwärtig herrscht und noch eine 
Vermehrung erfahren dürfte, wenn die während 
der letzten günstigen Periude in Auftrag gerebenen 
Neubauten abgeliefert werden und mit in die Con- 
currenz treten, wird einer günstigen Entwickelung 
des Frachtenmarktes auf lange Zeit im Wege stehen. 


Dazu kommt, dass, ganz abgesehen von der 
grüsseren Ladefiihigkeit und überlegeneren Ge- 


schwindigkeit der neuen Dampfer, durch die Fort- 
schritte in den Lösch- und Ladeeinrichtungen eine 
immer schnellere Abfertigung der Schiffe in den 
Häfen erzielt wird, wodurch wieder die Transport- 
fühigkeit des gesammten Schiffsparkes wächst. Den 
bedeutendsten Rückgang haben die Frachten vom 
Schwarzen Meer und der Donau zu verzeichnen. 
Beeinflusst werden die Frachten wesentlich durch 
das Fallen der Getreidepreise auf dem Continent 
und in England, während andererseits die aus- 
wärtigen Verkäufer nicht gewillt scheinen, 
Preisrückgang zu folgen. 


dem 


* = 
. 


Seit langer Zeit hat man sich in nautischen 
Kreisen mit der Frage der Verbesserung und Aus- 
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gestaltung des Signalwesens an den deutschen 
Küsten für die Zwecke der Handelsschifffahrt be- 
schäftigt. Es existiren z. Z. so gui wie gar keine 
Signalstellen, die vorbeipassirenden Schiffen die 
Uebermittelung von Nachrichten nach dem Lande 
ermöglichen, wiewohl derartige Einrichtungen im 
Interesse der Handelsschifffabrt dringend erforder- 
lich wären. Der Deutsche Nautische Verein hat 
sich daher unlängst an die Regierung mit dem 
Ersuchen gewandt, thunlichst dem herrschenden 
Mangel abzuhelfen. Wie aus dem Rundschreiben 
des Vorsitzenden dieses Vereins, Herrn Geheimen 
Commerzienrath Sartori, Kiel, hervorgeht, scheint 
nun in dieser Hinsicht ein Entgegenkommen der 
Regierung in Aussicht zu stehen und zwar in der 
Weise, dass einige demnächst vom Reichsmarine- 
amt zu errichtende Friedenssignalstationen auch für 
die Zwecke der Handelsmarine verfügbar gemacht 
werden sollen. Es handelt sich zunächst um die 
Küstenplätze Arcona und Mariepleuchte. Der In- 
spector des Küstenbezirksamtes Kiel ist beauftragt, 
für diese Signalstellen Dienstinstructionen auszu- 
arbeiten, und zwar unter besonderer Berücksichti- 
gung solcher Bestimmungen, die geeignet sind, die 
Stationen möglichst für die Dienste der Handels- 
schifffahrt nutzbar zu machen. Die Wünsche des 
Nautischen Vereins in Bezug auf Handhabung dieses 
Dienstes im Interesse der Handelsschifffahrt gehen 
dahin, dass erstens die von vorbeipassirenden 
Schiffen gezeigten Namensignale beantwortet werden 
und die Nachricht von dem Passiren weiter befördert 
werde und zwar: an die Redaktionen derjenigen 
Zeitungen, welche dieselbe aufnehmen wollen, an 
die Börsen und Handelskammern, welche die Nach- 
richten wünschen, sowie an die Rhedereien. Die 
Uebermittelung der Nachricht sollte, wenn thunlich 
kostenfrei, jedenfalls aber nur gegen eine mässige 
Gebühr geschehen. Ob alle diese Wünschen in 
vollem Umfange erfüllt werden dürften, bleibt ab- 
zuwarten. Immerhin aber ist es erfreulich, dass 
in dieser wichtigen Angelegenheit dank dem Ent- 
gegenkommen des Reichsmarineamtes, nunmehr ein 
Anfang gemacht wird, 





Die Fixirung hoher und höchster Breiten. 


Eine wissenschaftliche Frage für die Polarforschung. 
Von W. Döring. 


Herr Fridtjof Nansen, der glückliche Polar- 
fahrer, ist der Löwe des Tages, und wird es auf 
diesem Gebiete auch wohl für immer bleiben. Vom 
Geschick und Glück ist er in einer Weise begünstigt, 
wie kein Nordpolfahrer vor ihm. Es mag jedoc't 
zeitgemäss sein, an die weiter geplanten 
Expeditionen die Frage zu knüpfen, in wie weit 
es denselben möglich sein wird, mit unzweifelhafter, 
Sicherheit festzustellen, ob höhere Breiten erreicht 


Polar- 
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worden sind, als die von Fritjof Nansen erreichte 
beträgt, nämlich 86° 14° N. Um diese Frage auch 
für den Laien einigermaassen verständlich zu machen, 
muss daran erinnert werden, - dass der Schiffsort 


auf See nur mit Sicherheit durch astronomische 
Beobachtungen und Berechnungen zum Zwecke 


der Breiten- und Längenbestimmung gemacht wer- 
den kann. Die Bestimmung des Schiffserts mit 
Hülfe von Kompass und Logg giebt nur genäherte 
Werthe. In jenen unwirthlichen Gegenden, wo das 
Schiff durch die dort fast gänzlich unbekannten 
Strömungen bald hierher, bald dorthin verschlagen 
wird, ist das so gewonnene Resultat aus Kurs und 
Distanz erst recht unzuverlisslich. Dazu kommt 
noch, dass die Horizontal-Intensität der magnetischen 
Kraft der Erde, durch welche die Kompassnadel 
die Richtung horizontal erhält, bier so gering ist, 
dass der Kompass infolgedessen für die dortige 
Gegend so gut wie gänzlich unbrauchbar geworden ist. 


Gehen wir jetzt zur Beantwortung unserer 
Frage selber über. Die bekannte Differenzial- 
Formel: dt — — dhsec.q cosee A (1), 


A (2). 
Diese Formel kann nun dazu dienen, für eine 
angenommene Breite und für ein beliebig ange- 
nommenes Azimuth, beispielsweise für 1 Zeitminute, 
die Höhenänderung zu berechnen. Bekanntlich be- 
trägt die Höhenänderung eines Gestirns auf 0° 
Breite, wenn das Gestirn im ersten Vertikal steht, 
in einer Zeitminute 15 Bogenminuten. Setzen wir 
nun in die Formel (2) für den allgemeinen Werth 
(St) diesen Werth 15 und berecinen nun für die in 
Frage kommenden Breiten die Höhenänderung des 
Gestirns und zwar einmal, wenn dasselbe im ersten 
Vertikal steht, also das Azimuth 90° ist, und das 
andere Mal, wenn es sich in der Nähe des Meridians 
befindet, also das Azimuth desselben etwa 15° be- 
trägt. Zunächst möge angenommen werden, das 
Azimuth des Gestirns betrage 90° und die Breite 
sei diejenige von Herrn Nansen erreichte. Für die 
allgemeinen Werthe bestimmte Werthe in die For- 
mel (2) eingeführt, giebt: 


giebt umgeformt — dh — dt cos, p sin, 


6h — 15 - cos. 86° 14° - sin. 90%, 
log. 15 1.176091 
log. cos. 86° 14' = 8,517522 
log. sin. 90°=-1= 0.000000 





log. d. Höhenänd. (— ob) 0,993613 
0,9854 >60 


= oO 59" 


Höhenänderung = 


Auf Nansens Breite, wenn ich mich so aus- 
drücken darf, beträgt also, im günstigsten Falle, 
die Höhenänderung in einer Zeitminute nur noch 
0° 59° Die Länge wäre also nach Formel (1) 15° 
falsch, wenn die Höhe nur 1 Minute falsch war. 


Weil aber die geographische Länge, worauf sieh | 
Schiff befindet, für die Lösung unserer Frage so: 
gut wie gar nicht in Betracht kommt, so möge 
diese hierbei unberücksichtigt bleiben. Nehmen 
wir jetzt an, das Gestirn befünde sich in der Nühe 
des Meridians, also zur Breitenbestimmung dienend, 
das Azimuth desselben betrage 15°. dann erhält man: 


— dh = 15 cos. 86° 14" - sin. 15%, 
log. 15 1.176091 

log. cos, 86° 14° 8.817522 

log. sin. 15° 9,412906 


log. d. Höhenänd. (— dh) 9 40609 
60 


Höhenänderung 0,255 \ 
mr 0 4 1 > a 


diese Hiheniinderung, und wird sie auch statt für 
1 Min., für 2’oder 3 Min. angenommen. ist so 
gering, dass sie bei nur etwas unsicherer Kimm 
nieht mehr als sicher angenommen werden kann. 

legen wir bei der nun folgenden Berechnung 


eine Breite zu Grunde, die um 1° grösser ist, also 87° 
14' und sehen welche Resultate damit erzielt werden: 


— oh — 15, 008, 07’ 14" - sin. 90° 
log. 15 1,176091 

log. cos. 87° 14':=  8,683665 

log. sin. 904 == 1 = 


0.000000 


log. d. Höhenänd. (—dh)=9,859 
Höhenänderung 0,724 >< 60 
pn O° 43%, 


Sm 


Tab 


Nehmen wir jetzt wiederum an das Azimuth 
betrage statt 90° nur 15°, dann ergiebt sich: 


— oh 15. cos, 87° 1-4 - sin. 15". 
log. 15 =: 1.176091 
log. cos. 87° 14° - 8.683665 
log. sin. 15°= 9,412996 





log. d. Höhenänd. (—dh)—9,272752 


Höhenänderung — 0,1874 % 60 
‘ =; 9, 
Hier ist also die Höhenänderung 0° 11"; auf 


Nansens Breite beträgt sie, wie oben gezeigt, 0' 15”: 
ungeachtet die in Frage kommenden Breiten einen 
vollen Grad von einander verschieden sind, beträgt 
der Unterschied in der Höhenänderung nur 0° 4“. 
In demselben Verhältniss ist der Unterschied in 
den Höhen gering, wenn das Gestirn — die Sonne 
— im Meridian steht. Die Breitenbestimmung ist 
bier daher schon so unsicher, dass mit Bestimmt- 
beit nieht mehr erkannt werden kann, auf welcher 
Breite sich das Schiff befindet. 


Nehmen wir jetzt an, man befinde sich auf88* 14, 
und das Azimuth betrage wieder 90° dann erhält man 






— dh = 15. cos. 88° 14, - 
log. 15 = 1,176091 
log. cos. 88° 14' == =8 488963 
log. sin, 90° — 1 = 0000000 


log. d. Höhenänd. (—dh)—9,665054 





Höhenänderung = 0,4624 x 60 

7 == 0' 28”. 
Im günstigsten Falle eine Höhenänderung von 0, 
28%, eine Grösse, die mit Sicherheit nicht mehr 


messbar ist. 


Nehmen wir jetzt wieder den Fall, wo das 
Gestirn in der Nähe des Meridians steht, das Azi- 
muth, wie bei den früheren Aufgaben, 15° betragen 
möge, dann erhält man wieder: 





— dh = 15. cos. 88° 14°. sin. 15°. 
log. 15 = 3.176091 
log. cos. 88° 14° = 8,485963 
log. sin. 15° = 9,412996 
log. d. Höhenänd, = 9,078050 
Höhenänderung — 0,1197 x 60 
. rah, | A fe 


Noch deutlicher springt das Gesagte in die 
Augen, wenn wir noch 1° weiter gehen, und an- 
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erhalten wir: 
— dh = 15. cos. 89° 14’ - sin. 90° 
log. 15 = = 1,1 76091 
„log. cos. 89° 14° — 8126471 
log. sin. 0 — 1 = 0000000 


log. d. Höhenänd. (—5h)—9,303562 
Höhenänderung = 0,2007 x 60 
0° 12”. 
Nehmen wir jetzt wieder an, das Gestirn steht 
in der Nähe des Meridians; das Azimuth desselben 
betrage wiederum 15°, dann erhält man: 





— 6b — 15. cos. 89° 14* - log. sin. 15°. 
log. 15 = 1,176091 
log. cos. 89° 14° — = 8126471 
log. sin. 15° = 9412996 


log. d. Höhenänd,. (—öh)==8,715558 
Höhenänderung = 0,05195 >< 60 
” = 0' 3", 
eine Grösse, die nicht mehr messbar ist. Hier fällt 
der Aequator schon nahe mit dem Horizont zu- 
sammen, und weil der Abweichungsparallel parallel 
zum Aequator gerichtet, so muss die Höhenände- 
rung nahe Null sein und muss somit die Höhe im 
ersten Vertikal mit der Höhe des Gestirns im 
Meridian zusammen fallen. 
Stellen wir jetzt die gefundenen Resultate noch 


nehmen wir befinden uns auf 89° 14° Breite; dann | einmal übersichtlich zusammen, dann erhalten wir, 
auf Br. 86° 14‘, wenn das Gestirn im ersten Vertikal steht, eine Höhenänderung für 1 Zeitm. — 0‘ 59” 
Pee | „ in Azimuth von 15" hat, „ u > 3 7, = 1br 
spp, CT AES. 8 | " im ersten Vertikal steht, Es ee | = =z 0 43" 
Pe ae ©: Sr 0 „ in Azimuth von 15° hat, , Fs » dL Pee — | anh &, 
tg AR Dat ae x im ersten Vertikal steht, „ wi; » dt oe Oe Di 
nn BSH u „ ein Azimuth von 15° hat, „ 4 poke. <a aE SFE 
n w O97 144 u . jm ersten Vertikal steht, “ ~ L , 20° 1% 
» » ODP Its ou „  €in Azimuth von 15°hat, „ r | » =o 3B 


Diese Höhenänderungen für die resp. Breiten, | lichen 


ersten Vertikal, und wenn es 
hat, sind so gering, dass man 


wenn das Gestirn im 
ein Azimuth von 15" 


dreist behaupten darf, astronomische Beobachtungen | 


zur Ermittelung von Breite und Länge in diesen 
Regionen sind für wissenschaftliche Zwecke voll- 
ständig unbrauchbar. Am Pol hört überhaupt jeg- 
liche Orientirung auf; denn Nord fällt mit dem 
Zenith zusammen und somit kann man sich rings- 
herum irgend welche Richtungen denken. 

Wenn es in dem Werke: „In Nacht umd 
Eis von Fridtjof Nansen“, Seite 2, heisst: „Meile 
für Meile, Grad für Grad hat man sich mit Auf- 
bietung aller Kräfte vorwärts geschlichen. Lang- 
sam tagt es; aber noch befinden wir uns nur im 
Morgengrauen, und Finsterniss schwebt immer noch 
über grossen, öden Breiten, dort oben am Pol*, so 
können wir dazu nur bemerken, dass diese Worte 
zwar viel Wahres enthalten, der Pol selbst aber 
nur jemals erreicht werden wird durch einen glück- 





Zufall, durch eine Strömung, die ihren Weg 
über den Pol nimmt. 

Als ein sicheres Zeichen, dass man den Pol 
erreicht hat, würde es anzusehen sein, wenn die 
dort zu irgend einer Tageszeit gemessene Höhe der 
Sonne über der Kimm, gleich gross ist mit der 
Declination der Sonne, die für den in Frage kom- 
menden Tag gilt. 





Deutscher Nautischer Verein. 


Drittes Randschreiben. 





Kiel, den 3. December 1896. 
l. Signalwesen. 

a. Signalstationen. Von dem Herrn Kiistenbezirks- 
Inspector des Küstenbezirksamts IL] (Kiel) wird mir mitgetheilt, 
dass derselbe» Seitens des Staatssekretärs des Reichs-Marineamts 
beauftragt ist, die Dienstanweisung für das Signalpersonal der 
Friedensignal-Stationen mit ständigem Ausguck, welche dem- 
nächst auf Marienieuchte und Arcona errichtet werden sollen, 
unter besonderer Berücksichtigung solcher Bestimmungen auf- 


m 4 - eae 


a ee 
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zustellen, die geeignet sind, die Signalstationen fur die Handels- 
schifffahrt möglichst nutzbar zu machen. — In meiner Denk- 
schrift über „Das Signal- und Nachrichtenwesen an den deutschen 
Küsten“, welche dem Bericht des Vorsitzendes für das Jahr 
1894 anghängt ist (Anhang If der Verbandlungen des 26. Ver- 
einstages, 1805) ist hervorgehoben, dass zu einer Signalstation 
gehören: 

A, eine sachverständige, also sermännische Leitung; ein 
Ausguckposten, der dew Horizont in Sicht der Sation von Sonnen- 
aufgang bis Sonnenuntergang beobachtet und für Erwiderung 
von Signalen passirender Schiffe sorgt; eine Ausrüstung mit 
vorzüglich guten, auf der Station stehenden Fernrohren; eine 
Ausrüstung mit der amtlichen Liste der Schiffe aller Nationen, 
in deren Sprache das internationale Signalbuch gedruckt ist. 

Daselbst ist ferner ausgeführt, dass der Leiter jeder dieser 
Stationen etwa Folgendes zu leisten haben würde: 

B. 1. Er lässt alle Unterscheidungs-Signale 
Schiffe umgehend beantworten und sendet die Nachricht von 


passirender 


dem Passiren 
a. an die Redaktionen derjenigen Zeitungen, welche dieselbe 
aufnehmen wollen, j 
b. an die Bürsen und Handelskammern derjenigen Städte, 
welche die Nachricht wünschen, 
e. an den Rheder, sofern derselbe die Mittheilung in be- 
sonderen Fällen oder ein für alie Mal wünscht. 
2, Er nimmt alle anderen Signale passirender Schiffe, 
wahr; setzt sie in Telegramme um und befördert sie an die 
aufgegebene Adresse oder nach eigenem Ermessen weiter. 


3. Er setzt Telegramme, welche für passirende Sebiffe be- 
stimmt sind, in Signale um und giebt sie weiter, sobald das 
Schiff passirt, für welches die durch den Telegraph eingetroffene 
Nachricht bestimmt ist. 

Der Herr Küstenbezirks-Inspeetor richtet an mich die An- 
frage, ob der Deutsche Näutische Verein ausser den genannten, 
vielleicht noch besondere Wünsche, betreffend die Beforderung 
der Nachrichten ete., geltend machen will, damit diese in der 
Dienstanweisung Berücksichtigung finden können. Die Vereine 
pp. bitte ich, mir ihre etwaigen Wünsche bis zum 20. December 
zugehen zu lassen, damit ich dieselben dann zur Kenutniss 
übermitteln kann. 

b. Signalsystem. Von dem Herrn Vreede, nieder- 
lindischen Fregatten-Kapitän a. D., ist eine kleine Schrift ver- 
fasst: „Semaphore, Arm-. Nacht- und Schallsignale zur See 
und automatische Telegraphie", in welcher angestrebt wird, den 
Handelsschiffen em leicht verständliches, unter allen Verhält- 
nissen brauchbares einheitliches Signalsystem zu verschaffen. 
Der Chet Ober-Kommandos der Marine be- 
zeichnet das System des Herrn 
und sagt, dass es zweifellos ein Fortschritt sein wurde, wenn 
dasselbe nach praktischer Erprobung auf den Handelsschiffen 


des Stabes des 
Vreede als an sich einfach 


allgemein eingeführt würde, 

Die Mitglieder, denen hierneben ein Exemplar der Schrift 
zugeht, ersuche ich, diese Vorschläge zu prüfen und mir das 
Ergebniss der Prüfung mitzutbeilen. 

IE Prüfung der Schiffer und Steuerleute in den 
Gesetzen über die Wirbelsturme, 

Yon der Handelskammer zu Bremen geht mir das 
in der Anlage wiedergegebene Gutachten der Lehrer au der 
dortigen Seefahrtsschale, Herim Dr. Schilling, mit dem Bemerken 
zu, dass die Handelskammer dieses Gutachten zu dem tbrigen 
macht. 

Der Kieler Nautische Verein empfichlt von einer Er- 
ganzaug der Prüfungssorschriften für Schiffer auf kleiner 
Fahrt und Steuerleute dahin, dass diese auch in den Gesetzen 
über die Wirbelstürme geprüft werden sollen, abzusehen. 

Begründung: Die Schiffer auf klemer Fabrt fahren nicht 


in Gegenden, in welchen Wirbelstiirme herrschen. Der Schiffer 





auf grosser Fahrt, welcher in diesen Gesetzen geprüft ist, dart 
nach § 12 der Vorschriften über „den Nacbwess der Befähigung 
als Seescbiffer und Sersteuermann auf deutschen Kauffahrtei- 
schiffen”, auf Schiffen von 100 Tonnen und mehr nicht ohne 
einen Steuermann fahren; hat ein Schiff in grosser Fahrt 
mehrere Steuerleute, so muss einer derselben (der Oberstener- 
mann). nach § 13 derselben Vorschriften, die Schifferprüfung 
In der Regel werden die 
deutschen Schiffe, welche die Gegenden der Wirbelstürme be 
suchen, inehrere Stenerleute haben, so dass dann der Kapitan 
und der erste Steuermann in den Gesetzen der Wirhelstime 
geprüft sind. Deutsche Schiffe dieser Art haben also mindestens 
einen für grosse Fahrt geprüften Schiffer. 
Ansicht, dass die Steuermannsschüler für dhe 
theoretische Unterweisung in diesen Gesetzen nicht genügend 
sind, namentlich in praktischer Erfahrung, und 
fürchtet, dass dieselben durch einen eingehenden Unterricht in 


für grosse Fahrt abgelegt haben. 


Der Verein ist 
ausserdem der 


vorgebildet 
Wirheistüurme zu sehr von anderen Unter- 


den Geseszen der 
richtsgegenständen abgelenkt werden, 


Ill. Farbeublindheit der Seeleute. 

Zu der von der Handelskammer zu Bremen angeregter 
Frage zu prüfen, welche Fulgen an die Feststellung der Farten- 
hlindheit oder des unzureichenden Sehverinögens im vorge 
rückten Lebensalter geknüpft werden sollen, bat der Kieler 
Nautische Verein den folgenden Beschluss gefasst: 


„Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins sul! 


ersucht des Janern die Bite zu 
richten, dass dieses aul geeignete Weise feststellen lasse ud 


werden, an das Reichsamt 
dem Vorsitzenden des Deutschen Nautischen Vereins Kenetens 
gehe, wie häufig sich in späteren Jahren Farkenblindkeit ea- 
stellt, nachdem die Augen in Alter, in welchem das 
Steuermanns- oder Schiffer-Examen abgelegt zu werden pflest, 
normal Verein ist der Ausicht, das dr 
Frage, ob in späteren Lelwnsjabren periodische Nachunter- 
suchungen stattfinden sollen, sur auf dieser Grundlage berathen 
werden kann.“ 


einem 


gewesen sind. Der 


IV. Für den nächsten Vereinstag liegen, ausser ge 
schäftlichen Mittheilungen, bis jetzt die folgenden Verhandlungs- 
gegenstände von: 


1, Farbenblindheit der Seeleute, 
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Prüfung der Schiffer und Steuerleute in den Gesetzen 

der Wirbeistürme, 

3. Desertion der Seeleute, 

4. Bau des Vorderstevens der Seeschiffe, 

5. Vorseliriften, betreffend das Hefabren von engen 
Gewässern. 

Etwaige Wünsche andere als diese Gegenstände auf die 
Tagesordnung zu setzen, ersuche ich mir baldigst zugehen zu 
lassen, Der Vorsitzende 
des Deutschen Nautischen Vereins. 

Sartor. 


Anlage zum dritten Rundschreiben des Vorsitzenden des 
Deutschen Nautischen Vereins vom 5. Decbr. 1896. 
Betrifft die Prüfung der Schiffer und Steaerleute 
in den Gesetzen über die Wirbelstürme. 

Nach den Vorschriften für die Prüfungen der Schiffer und 
Steuerleute werden z. Z. nur die Schiffer auf grosser Fahrt, 
diese aber mit der Anforderung der schriftlichen Lösung einer 
Aufgabe in den Luft- und Meeresstiümmngen geprüft. Theses 
Kapitel, vielleicht mur in der Beschränkung auf die Wirbel- 
stünme, zu vinem Unterrichtsgegenstand in den Steuermanns 
klassen oder bei dem Unterricht der Schiffer auf kleiner Fahrt 
zu machen, scheint mir nach den Kıfahrusgen, die ich im der 
Schifferklasse gemacht babe, nicht empfeblenswerth, und zwar 
aus folgenden Crdnden: 


Fe w 





Be 


rn 


1. Der Unterricht in diesen Gegenständen erfordert die 
Fähigkeit eines grossen Auschanungsverinögens. Die Schiiles 
sollen in der Klasse sich ein Bild der Verhältnisse auf See 
machen. Die Steuermannsschüler haben bisher als Matrosen 
gefahren, und selbst wenn sie durch Wirbelstärme hindurch 
gekommen sind, haben sie, ganz abgesehen davon, dass sie sich 
um Barometer und Thermometer kaum zu kümmern Gelegen- 
beit gehabt haben, über die Nothwendigkeit von bestimmten 
Manövern im Sturm gar keinen Begriff bekommen, sie haben 
lediglich ohne Nachdenken die Befehle ihrer Vorgesetzten aus- 
geführt. Anders die Schifferschüler. Diese haben bisher als 
2. oder 3. Steuerleute gefabren: sie haben verantwortlich 
meteorologische Beobachtungen gemacht, mit den Kapitänen und 
l. Stenerleuten im gegebenen Falle über die Manöver im Sturm 
gesprochen, die Gesetze aus unmittelbarer Anschauung kennen 
gelernt. 
meteorolögischen Verhältnissen im Sturm oder Wirbelsturm 


Spricht man mit ihnen das Verhalten bei gewissen 


durch, so sind sie in der Lage, aus verstindnissvolier Erinnerung 
sich die Sıtnation zu vergegenwärtigen, und sie geben selbst 
zum Unterricht etwas dazu. In der Steuermannsklasse würde 
dies beim besten Willen des Lebrers nur theoretische Aufstellung 
von allgemeinen Sitzen sein, die auswendig zu lernen und 


baldınszlichst wieder über Bord zu werfen wären. 


2. Die Hauptaufgabe des Unterrichts in der Steuermanns- 
klasse Hiaft darauf hinaus, den Schitfsurt auf See oder an der 
Küste festzulegen, sowie den zu nehmenden Kurs zu bestimmen: 
dazu dienen die vielfachen Methoden der geographischen und 
astronomischen Steuermannskunst, Mit verschiedenen 
Kapiteln der mathematischen Vorkenntnisse stellen diese aber 


den 


ein so grosses Arbeitsfeld dar, dass es den ganzen Fleiss des 
Schülers erfordert, dieses Pensum zu bewältigen und für die 
Praxis zu behalten, 
manns-Prüfung ihr Jahr bei der Kaiserlichen Marine zu dienen 


Da die meisten Schüler nach der Steuer- 


pflegen, wird es thr einziges Bestreben sein, dieses Haupt- 
ergebniss ihres Unterrichts über dies Jahr hinaus festzuhalten ; 
und die geringen mit geringem Verständniss aufgefassten Lehren 
Ein 
gebender Unterricht scheint mir bei der geistigen Vorbildung 
der Schüler nicht durchführbar, ein oberflichlicher ist ohne 
Nutzen, also überflüssig. — Ueber das Verhalten bei gewohn- 


über Wirhelsturme werden zuerst vergessen sein. ein- 


lichem schweren Wetter wird so wie so im Unterricht über 


Sevmannsehart gesprochen. 


5. Nach besonderer Steuermanns-Prüfung werden unsere 
Schuler 2. oder 3. Steuerleute bezw. Officiere auf Dampfern. 
Damit kommen sie aber niemals in selbständige Stellungen. 
Sind auf einem Segelschiff oder Dampfer nur 2 Steuerleute, 
so gebt mit dem 2. Steuermann der Kapitän die Wache, bei 
gutem Wetter überlässt dana wohl der Kapitiin dem 2. Steuer- 
Bei schlechtem Wetter aber ist 
Hand des Kapitiins 
Stenermann, der eben erst 
ist, dürfte es 
wagen, seine theoretische Ansicht dem Willen des Kapitäns 


mann die alleinige Aufsicht. 
»tets die verantwortliche Leitung in der 
und der 2. 
gekommen 


oder 1. Steuermanns, 
aus der Steuermannsklasse richt 
gregemiberzusetzen, er hat zu lernen und wird bei verständiger 
Anleitung, zu der der gute Wille doch oft vorhanden ist, genug 
lernen können; die geringen theoretischen Vorbedingunzen sind 
leieht gemacht und, bei der Anwendung auf den einzelnen 
Eine Auleitung 
Stenermanu mm 


praktischen Fail, dann auch schnell verstanden, 
aus der Sehulzeit her nützt deshalh einem 2 


Lienst nichts. 


4, Steuerleute, die nach der Stewermauns-Prüfung in selb- 





ständige Stellungen in kleinere Falirt kommen, werden ebenso 


wenig wie Schiffer auf kleiner Fahrt bei uns ausgebildet. Diese 
brauchen auch keine Kenntnisse der Wirbelstürme za besitzen. 
da diese in unseren Gegenden nicht vorkommen; wie sie in 
einem gewöhnlichen Sturm zu manöveriren haben, ist Sache 


der Seemannschaft und wird auch überall gelehrt. 





+ toh s 
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Eine Bemerkung zu diesem Kapitel sei mir noch gestattet, 
In dem Unterricht über Luft- und Meeresströmungen in der 
Schifferklasse wird viel statistisches Material verlangt 
Richtung, Stärke und Geltungsbereich der regelmässigen Winde 
oad Strömungen. Diese Angaben müssen doch in jedem einzelnen 
Fall auf Grund von Segelanweisungen kontrolirt und ergänzt 
werden, sie sind im Unterncht nie ausreichend zu geben und 
nur Sache des Gedächtnisses, also von nicht danerndem Werth. 
Statt dessen würde es sich m. E. empfehlen, dem wichtigeren 
Gebiet der Wirbelstürme einen grösseren Raum zu geben und 


über 


mehr, als bisher, an bestimmten, aus der Praxis gegriffenen 
Beispielen die Art des Manövers nachweisen zu lassen. Damit 
würde der gegebenen Anregung 


Reeclnung getragen und der 
Unterricht sich noch besser mit dem praktischen Bedürfnissen 
decken. 


ges, Dr. ©, Schilling. 





Die jetzigen und die kommenden Nebel- 
signale auf See und praktische Vor- 
schläge zur Verbesserung. 


(Eingesandt, i 


Zuerst; Was haben wir jetzt? 
Reichsverordsung vom 7. Januar 1880 und 16. Februar 1551. 


Artikel 12. Ein Dampfschiff muss mit einer Dampfpfeife 
oder einem andern kräftig tonenden Dampfsignal-Apparat ver- 
sehen sein, welche so angebracht sind, dass ihr Schall durch 
keinerlei Hinderniss gehemmt wird, ferner mit einem wirksamen 
Nebelhorn, welches durch einen Blasebalg oder durch vine 
andere mechanische Vorrichtung gehlasen wird, sowie mit einer 
kräftig tonenden Glocke. Ein Segelschiff muss mit einem ähn- 
lichen Nebelhorn und mit einer ähnlichen Glocke versehen sein. 

Bei Nebel, diekem Wetter oder Schueefall, es mag Tag 
mer Nacht sein, müssen die in diesem Artikel beschriebenen 
Signale folgendermaassen angewendet werden: 


a. Ein Dampfsehiff in Fahrt muss mit seiner Dampfpfeife 
oder einem anderen Dampfsignal-Apparat inindesten= alle zwei 
Minuten einen Janggezogenen Ton geben. 


bh, Ein Segelschiff in Fahrt muss mit seinem Nebelhorn 
mindestens alle zwei Minuten, wenn es mit Steuerbord-Halsen 
segelt, einen Ton, wenn es mit Backbord-Halsen segelt, zwei 
aufemander folgende Töne, und wenn es mit denı Winde achter- 
licher als dwars segelt, drei aufeinander folgende Töne geben, 
c, Dampfschiffe und Segelschiffe, welche nicht in Fahrt 


sind, müssen mindestens aile zwei Minuten die Glocke läuten, 


Das ist Alles, was wir bis jetzt haben. Ein lauger Ton 


sollte mindestens 5—S Sekunden Dauer, en kurzer Ton 1-2 


Sekunden Dauer und die Zwischenpausen ebenfalls 1—2 


Sekunden Dauer haben. 

Betrachtet Artikel 12, so fällt es im 
niichst auf, dass das Segetschiff mit einem ähnlichen Nebelhorn 
und Glocke 
nicht mit einem gleichen oder ebensolchen, die Ausdrücke sind 


1110) 1. Absatz zu- 


mit einer ähnlielen versehen sein soll, warum 
doch viel praciser, 

Jetzt zu den Nebelsignalen des Artikel 12 selbst; — das 
Dampfschiff hat unter allen Umständen nur einen langen Ton, 
darf auch keinen andern gebrauchen, wenn es und so lange es 
nichts sieht, in letzterem Fall darf es die Ausweichesignale ge- 
brauchen, vielleicht zu spät um dieselben noch mit Nutzen au- 
zuwenden; durch das Sichten ist der Dampfer über die Lage 
ortentirt und weiss, was er zu thun bat: viel wichtiger ist eine 
bestmögliche Orientirung ver dem Sichten. Für das Segelschiff 
sind drei Nebelsignale vom Gesetzpeber für nothwendig ye- 
hatter, das macht an und für sich schon stutzig; warum kann 


das Segelschiff nicht auch mit einen Signal aus? oder, wenn 


608 


die Segelschifisignale richtig sind, warum dürfen die Dampfer 
dieselben nicht gebrauchen? derselbe Wind, wenn überhaupt 
welcher, weht ja doch auch über die Dampfer und dort wird wohl 
auch ziemlich richtig taxirt. — Der Dampfer soll dem Segel- 
schiff ausweichen; um ersterem Das zu erleichtern, haben die 
Gesetzgeber dem letzteren wohl die drei Signale gegeben. 


Der Hauptfehler der jetzigen Nebelsignale des Artikel 12 
liegt darin. dass die Dampfer untereinander sich Alle mit dem 
langgezogenen Ton klariren sollen; das wird ihnen sauer genug 
und tausende und aber tansende Male wird von den Ausweiche- 
signalen, die nur erlaubt sind, wenn in Sicht, Gebrauch ge- 
macht in der Praxis; das deutet doch ch well an, dass auch 
Bedürfniss dafür vorliegt, denn aus Leichtsinn geht der See 
mann wohl nicht gegen das Gesetz an. 

Mein Vorschlag geht nun dahin: Man gestatte zuerst den 
Dampfern die beiden so nothwendigen Nebelsignale gesetzlich : 

Ich bi böre Dich an _Backbord im rothen Sektor und: ich höre 
Dich an “in Steuerbord im grünen Bektor und zwar Ersteres mit 
dem Signal lang, kurz m » - Letzteres mit laug, kurz, 
kurz en . +. Hirt ein Dampfer einen andern recht voraus 
oder recht achteraus im dunklen Sektor, so hat er das ge- 
wöhnliche Nebensignal zu machen. 











Bei irgend welcher Vermehrung von Nebelsignalen sind 
die beiden genannten für die Praxis die unumgänglich noth- 
_wendigsten | und jeder Dampferkapitän würde mit Freuden die 
beiden uns in Anssicht gestellten Nebeisignale für Schleppzüge 
und Stillliegen dafür hingeben. Kann das noch in der zwölften 
Stunde geschehen, so ist ein gutes Werk damit gethan. Die 
Auswahl der nicht zu langen deutlichen Signale ıst ja nicht 
gross und eins der oben vorgeschlagenen soll ja schon Schlepp- 
zugsignal werden. Alle activen Dampferkapitäne und alle 
nautischen dabei interessirten Kreise sollten sich auf kein 
neues Nebelsignal einlassen, ehe wir nicht diese beiden wirk- 
lich nothwendigen bekummen haben. 

Nach der „Hansa“ No. 45, Jahrgang 1894, erste und zweite 
Seite, schlug der ‚englische an Hardy Nebelsignale für 
Dampfer in Fahrt vor, aus i, 2, 3 und 4 kurzen Tönen be- 
stehend, wobei ein kurzer Ply die Bedeutung haben sollte: 
ich höre Dich an Steuerbord und zwei Töne: ich höre Dich an 
Backbord. — Hardy's System mit ein und zwei kurzen. 
Tönen für die Scitenbirsignale a arbeitet nicht mehr zuverlässig, 
sobald die beiden Dampfer_ sich in Sicht bekommen und 
Gebrauch yon den -bisher _ erlaubten Manöversignalen des 
Artikel 19 machen wollen, und es erhellt daraus, dass die 
Seitenborsignale bei den Dampfern andere sein müssen wie die 
:orsignale; die beiden oben angegebenen sind dann wohl 
die kürzesten und zuverlässigsten. 

Der Zusatz im rothen resp. im grünen Sektor giebt besseren 
Anhalt über die Lage des Dampfers und ist auch für über- 
holende und überholt werdende sehr wichtig. 





Das jetzige Manüversignal für Dampfer, drei karze Tone, 
hedeuten: „meine Maschine geht volle Kraft rückwärts," kann 
wohl auch ohne Gefahr als Nebelsignal benutzt werden. 

Für das Signal: „mein Schiff macht keine Fahrt” schlägt 
der Washingtaner Kongress das Signal kurz, lang, kurz vor 
und Hardy vier kurze Tone, beide nur für Dampfer; das 
letztere Signal wird praktischer sein, weil man dasselbe auch 
den Segelschiffen unbedenklich überlassen kann und dieselben 
viet häufiger in die Lage kommen unterwegs still zu liegen 
wie die Dampfer; es giebt aber nur wenig Segelscliffe, die mit 
ihrem Horn einen ordentlich langgezogenen Ton hervorbringen 
können. 

Nach meinem Vorschlag würde sich, die Segelschiffe ein- 
geschlossen, Artikel 12 ungefähr wie folgt gestalten; 

Bis C wie jetzt. 

X Dampfse biffe müssen bei gegenseitiger Annäherung 


folgende Signale geben: 


wenig wie 
OO ee 


1. Ich höre Dich an meiner Buckhordseite im rothen 
Sektor lang kurz. oo « 

2. Ich höre Dich an meiner Steuerbordseite im grünen 
Sektor lang, kurz, kurz. — ss 

Hört ein Dampfer einen andern recht voraus sowie im 
dunklen Winkel achteraus, so hat er das unter a angeführte 
Signal zu machen. 

3. Drei kurze Töne bedeuten für Dampfschiffe: ich gebe 
mit voller Kraft rückwärts. 

4. Vier kurze Tine bedeuten für Dampfschiffe und Segel- 
schiffe: ich mache keine Fahrt. 

Die vier ‘kurzen Töne dürfen auch ausser dem Glocken- 
signal von zu Anker liegenden Schiffen bei Annäherung anderer 
Schiffe gegeben werden. 

d. wie jetzt c. 

Zur Uebersicht seien die beiden uns in Aussicht gestellten 
Signale der Wasbingtoner Konferenz hier angeführt: 

Artikel 15f. Ein Fahrzeug welches schleppt mass anstatt 
der in Abschnitt a und c dieses Artikels vorgeschriebenen 
Signale (die gewöhnlichen Signale a und b unseres jetzigen 
Artikels 12) mindestens alle zwei Minuten drei aufeinander- 
folgende Töne geben und zwar einen langgezogenen Ton, 
welchem zwei kurze folgen. Ein geschlepptes Fahrzeug darf 
dieses, jedoch kein anderes Signal geben. 

Artikel 15g. Ein Dampffahrzeng, welches einem andern 
anzuzeigen wünsght: ich mache keine Fahrt, Sie können sich 
an mir vorbeifühlen (The way is of my vessel, you may feel 
your way past me) darf drei Töne in dieser Aufeinanderfolge 
geben: kurz-lang-kurz, mit Pausen von etwa einer Sekunde 
zwischen jedem Ton. 

Das Schleppzugsignal: lang-kurz-kurz erscheint nicht so 
wichtig wie das Seitenhörsignal, die ungefähre Lage des Zuges 
ausmachen zu können ist wichtiger als sein Speeialsignal; von 
Werth ist es ja auch für das andere Schiff zu hören: das ist 
ein Schleppzug; ob wir deswegen noch ein Signal zunehmen 
möglıch Signale zu haben, nehmen wir aber 
einige zu, dann wollen wir auch etwas dafür haben. 

In den Vereinigten Staaten besteht für die Küsten und 
Binnengewässer schon das Schleppzugsigoal drei kurze Tone 
jede Minute, jedoch uur für den Schleppdairpfer, wie seiner 
Zeit in der Pe erwähnt. Ant das Btällisgssignel, » wären 


ist mindestens zweifelhaft; 


Sc die Brlanbaine dasselbe bei Mes rip anderer Schiffe 
vor Anker gebrauchen zu dürfen würde mit Freuden begrüsst 
werden, die „kräftig tinende* Glocke ist sehr häufig zu spät_ 
zu hören. : 

ler häufig gehörte Einwand, dass bei mehreren in Hör- 
weite befindlichen Schiffen bei einigen nothwendigen Signalen 
mebr ein irreleitendes Concert entsteht, ist nicht stichhaltig. 
Obne Anhaltspunkt ist man auch in diesen Falle schlimmer daran 
wie mit der oben gebotenen Hülfe. 

Die mehrfach empfohlenen Compass-Nebelsignale für acht 
oder mehr Kurse würden für die Praxis doch wohl zu weit 
gehen um Zuverlässliches und wirklich Brauchhares herzugeben. 
Verbesserungen auf diesem Gebiet müssen einfach und klar 


sein und ‚sich den ‘vorhandenen Gpsetzen leicht und praktisch 


anpassen; 


ich denke, das thut mein Vorschlag. 

Die Herren aktiven Kameraden von der Kaiserlichen- 
und Handels-Marine sollten die Feder zur Hand nehmen und 
sich über den Gegenstand äussern, andernfalls können wir uns 
nicht beklagen, wenn uns minderwerthige Sachen zudiktirt 
werden. Auch die Herren, denen mein Vorschlag gefällt, 
bitte ich ihre Zustimmung auszudrücken, die andern Herren 
kommen schon von selber. 

Ich hoffe der Herr Redacteur deı „Hansa“ wird bei der 
Wichtigkeit der Sache gewiss gerne seine Spalten zur Dispo- 


sition stellen. 


ee Bulle Bu ame 


Ueber den Werth der Errungenschaften der Washingtoner 


Konferenz sind die Meinungen sehr verschieden; die Praktiker 
— haben, wie es scheint, etwas mehr von | der illustren | v ersamm- 


lung und der anwesenden Intelligenz erwartet. Deshalb aber 
sämmitliche internationalen nautischen Palavers abzuschwören 
Kind mit dem Bade ausschütten; die Seefahrer 
haben doch internationale Gesetze nöthig, und wenn praktisch 
nothwendige Punkte auftauchen, müssen dieselben doch inter- 
national verhandelt werden. Zur gegenseitigen Erleicherung 
für jetzige und fernere Verhandlungen sollten zuerst in allen 
seefabrenden Staaten die jetzt geltenden internationalen Ge- 
setze und Verordnungen in möglichst gleichlautenden Absätzen 
unter gleichnummerirte Artikel gebracht werden. 

8. 8. „Phönicia“. 
Auf See, November 


hiesse das 


1896. Leitliäuser. 





Vermischtes. 


Die Auswanderung er Bremen betrug nach dem stati- 
stischen Bureau: 


im November Deutsche Andere Zusammen 
155 033 2.405 3087 
1895 40 4525 5474 
1844 1 Loe 2 388 3455 
1893 1640 2639 427% 
1542 3478 2746 G 724 
yom Januar bis November: 
1806 12120 2000 65089 
1805 14782 51071 5 553 
1544 W755 252 4400 
1803 36890 67400 106350 
1802 55085 6012 121970 
und zwar: 
nach ISG6 1805 154 
den Ver, Staaten aT MR 62318 43 696 
Brasilien 4 367 476 34 
den La Platastaaten 307 1553 54 
dem übrigen Amerika 155 153 36 
Afrika 1224 oso 2 
Ostasien 150 104 uo 
Australien und Inseln . 321 20 263 


Es scheint sicher, dass mit Antritt der neuen Regierung 
in den Staaten die Gesetzgebung ins Werk 
gesetzt werden dürfte, am der bedrängten amerkanischen 
Handelsschifffahrt zu Hülfe zu kommen. Ob dies auf dem 
Wege der Einführung einer Extrasteuer fur Waaren, die unter 
fremder Flagge eıngeführt werden, geschieht, oder durch Aus- 
dehnung der Subventionen für Postdampfer, Bisst sich z. Z. 
uoeh nicht übersehen. Der letzte Vorschlag wird kaum einen 
greifbaren Erfolg in Aussicht stellen, den 
Amerikanern am meisten fehlt, sind die billigen Ladungsdampfer. 
“Auch in der Küstenfahrt, die der fremden Flagge verschlossen 
ist, hat sich bis jetzt der Frachtdampfer nicht einzubürgern 
vermoeht. 


Vereinigten 


denn woran es 


+ Kapitän Theodor Jüngst. einer der ältesten Schiffs- 
führer des Norddeutschen Lloyd ist in Bremerhaven in voriger 
Kapitän geboren 1838 zu Lingen 
in Hannover, gehörte dem Lloyd seit mehr als 27 Jahren an. 
Am 24. Mat 15650 als Offizier eingetreten, avancirte 
derelbe in wenigen Jahren zum ersten Officier und wurde 
bereits am 17. September 1577 zum Kapitän eines englischen 
Dampfers und am 10. November 1575 zum Kapitän eınes 
transatlantischen Dampfers ernannt. Als soleher führte er 
nach einander die Dampfer „Köln“, „Hohenstaufen“, „Rhein“, 


Woche gestorben, Jüngst, 


vierter 


„Ems“, „Eider“ und seit Anfang 1801 die „Havel“. Vor 
«mehreren Jahren beging er die Feier der hundertsten Rund- 


bei welcher Gelegenheit ihm von dem 
Kaiser der Kronenorden 4, Classe verlieben wurde, 


reise über den Ocean, 


Schiffbau. Neuer Schraubendampfer. Der von der 
Danziger Schiffswerft und Maschinenbananstalt Johannsen & 
Co. für die königliche Weichsel-Strombau-Verwaltung Danzig 
neuerbaute zweite Kohlendampfer 8.8. „Welle“ dampfte Mitt- 
woch Mittag nach seinem Bestimmungsorte Plehnendorf über 
See ab, woselbst gestern auf der Strecke bis Zoppot die für 
das Schiff vorgeschriebene Geschwindigkeit und Tiefgang, sowie 
Leistungsfähigkeit und Kohlenverbrauch der Maschine festge- 
stellt wurden, welche in allen Punkten nicht allein die gestell- 
ten Bedingungen erreichten, sondern sich sogar noch als be- 
deutend günstiger auch functionirte die auf dem 
Dampfer eingerichtete electrische Beleuchtung zur vollsten 
Zufriedenheit, so dass die Abnahme des Dampfers durch die 
Königliche Weichselstrombau-Verwaltung erfolgte. 


erwiesen ;> 


Germanischer Lloyd. Diese Klassifikutions-Gesellschaft ver- 
üffentlicht soeben die Statistik der im Monat November d, J. 
vorgekommenen Totalverluste und Havarien. Es gingen in der 
Zeit vom 1. bis 30, November total verloren 14 Dampfer und 
102 Segler. Dieselben vertheilen sich der Flagge nach Dampfer; 
amerikanische 1, brasilianische 1, britische S, japanische 1, 
mexicanische 1, norwegische 2. Segler: amerikanische 11, 
britische 24, dänische 4, deutsche 5, französische 10, griechische 
2, italienische 3, niederländische 4, norwegische 17, portugiesische 
1, russische 3, schwedische 11, unbekannte 4. 


Bis zum ersten December dieses Jahres sind im Ham- 
burger Hafen 10000 Schiffe augekommen, eine Frequenz 
wie sie kaum ein zweiter Hafen der Welt aufzuweisen vermag. 
Die Zunahme des Verkehrs in diesem Jahre ist eine ganz er- 
Schiffszahl anbetrifft, wie nach dem 
Tonnengebalt und ist bisher noch in keinem früheren Jahre in 
ähnlichem Umfange zu verzeichnen gewesen. Bis zum 31. 
November sind 940 Schiffe mehr bier angekommen, als in der 
entsprechenden Periode des Vorjahres. Von 1894 auf 1595 
betrug die Zunahme io den ersten 11 Monaten bis ulltimo 
December nur 430 Schiffe. Wie sieh im Laufe von hundert 
Jahren der Seeverkehr Hamburgs entwickelt hat, zeigen folgende 


hebliche, sowohl was 





Zahlen. Es kamen hier an 
1706 1619 Schiffe 
1506 keine „ (Eibbloekade) 
1816 2003 „ mit 144801 Reg.-Tons 
1826 2369 = ri 1882 5 a 
18365 2497, 24. 
1546 3707 - is 41S O47 “ 
185 30] . „ 85953 „ » 
1546 SIND te , 13236793 „ Pr 
Isté 5433, . 2225162 , , 
1885 0613 - „3m , Ye 
151465* 0085 H 228821 





*) 11 Monate. 





Kleine Mittheilungen. 


Die Getreideverschiffungen von den Vereinigten Staaten 
vom 1. Januar bis 31. October beliefen sich auf einen 
Gesammtwerth von 1352880848. Für 19864 896 5 wurden 
allein im October verschifft. 


Die in der Londoner Conferenz von den Vertretern der 
verschiedenen transatlantischen Passagierdampferlinien verein- 
barten Passagetarife sind von New-York ausgehend am J. 
December in Kraft getreten. 
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Der Hamburger Senat bringt zur Kenntniss, dass der neue, 
demnächst zu eröffnende Seeschiffshafen in Cuxhaven vom 
15. December d. J. zum Freihafen erklärt wırd. 


* * 
« 


Die Vorlage über die Erhöhung der Dampfersubvention 
für die ostasiatischen Linien des Nordd, Lloyd ist im Reichstage 
nach dreitägiger Debatte an die Budgetcommission verwiesen. 
Nach dem bisherigen Verlauf der Berathungen, ist man wohl 
zu der Annahme berechtigt, dass die Vorlage angenommen 
werden wird. 


* * 
« 


Schiffbau. Anf der Werft von Blohm & Voss ist am 
Mittwoch, den 16. December ein für die Deutsche Dampf- 
schiffsrhederei zu Hamburg erbauter Passagier- und Fracht 
dampfer vom Stapel gelaufen, der in der Taufe den Namen 
„Walls“ erbielt. Der Dampfer wird eine Tragfähigkeit von 
ea. 6600 Tons haben. 





Vereinsnaehrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 14. December. Eingegangen ist ein Bericht 
der Handelskammer zu Leipzig und das dritte Rundschreiben 
des Vorsitzenden vom Deutschen Nautischen Verein. Das 
Rundschreiben wurde verlesen und eingehend besprochen. Es 
wurde alsdann zur Vorstandswahl geschritten, welche folgen- 
des Resultat ergab. |. Vursitzender Direktor Mathiesen, 2. 
Vorsitzender Dr. Antoine-Feill, Beisitzer Inspector Meyer, 
Kapitän Schuhmacher, Schoof, 1. Schriftführer Dr. Hübener, 
{1. Schriftführer: Kapitän Landerer, Kassirer: Kapitän Messtorff, 
Archivar: Direktor Knipping. Verhandelt wurde alsdann über 
den Vorschlag des Herrn Hauptmann Schmid v. Schwarzenhorn 
betr. Abänderung des Signalsystems, Genannter Herr will 
statt den Fiaggen fünf Signalkörper anwenden, nämlich: Kegel 
mit der Spitze nach oben, und Kegel mit der Spitze nach 
unten, Doppelkegel, Cylinder und Ball, Mit diesen fünf Kör- 
pern ist man im Stande alle Signalbuchstaben wiederzugeben. 
Das System würde den Vorzug haben, dass die Signale auch 
bei Windstille ausgemacht werden könnten, wo es jetzt viel- 
fach mittelst der Flaggen unmöglich ist. Dagegen würde sich 
die Sache komplieirter gestalten als jetzt, weil man nur einen 
Auch 
das von uns früher erwähnte System des holländischen Marine- 
officiers Vreede, wurde erörtert. Auch dieses leidet an dem 
nämlichen Fehler der Complicirtheit. Dabei ist allerdings zu 
bemerken, dass dasselbe nur beansprucht, die jetzt wegen ihrer 
Umständlichkeit ohnehin wenig gebrauchten Fernsignale zu er- 
und daher Aussicht auf Durchführbarkeit hat. 


Buchstaben 2. Z. mit einem Signal ausdrücken könnte, 


setzen eher 


Während der Festzeit finden keine Sitzungen des Vereins statt. ° 


sondern dieselben werden erst am 4. Januar 1807 wieder auf- 
T.-Ö.: Bau des Vorderstevens. Regeln für das 
Befahren enger Gewässer. 


penomnien. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 36, Decbr, Als neues Mitglied wird Herr 
Kapt. Heidorn, D, S, „Saxonia“, aufgenommen. Für das Museum 
des Vereins sind eingegangen 2 Bücher, eine Sammlung von 
Specialkarten der Häfen des Mittelmeeres aus dem vorigen 
Jahrhundert, und ein dänisches Signalbuch, beide geschenkt von 
Kapt. Rudolf Franzen. Eine besondere Tagesordnung liegt 
nicht Aus der Börsenhalle wird ein Artikel über die 
Lootsen im Kaiser Wilhelm-Kanal verlesen. Es knüpft sich 
Weiter werden einige Ange- 


vor. 


daran eine längere Diskussion. 


legenheiten interner Natur verhandelt, die kein öffentliches 
Interesse bieten: Die nächste Versammlung findet am 6. Januar 
1807 statt, 


Verein Deutscher Seesteuerlaute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 10. Devbr., welche sehr stark be- 
sucht war, fand unter dem Vorsitz des Herrn Schlonthach 
statt, da der Varsitzende verhindert war, den Vorsitz zu über- 
nehmen. Nachdem zuerst ein Herr in den Verein aufgenommen 
war, wurden die Eingänge erledigt. An solchen lagen vor: 
die Austrittserklärung eines Herm, die Schreiben zweier Mit- 
glieder aus Hongkong und Tamatave nebst einliegenden Geld- 
anweisungen an die Vereinskasse, ein Schreiben des Vereins 
der Seestenerleute an der Weser, u. A. m. Hierauf wurde 
über zwei Anträge betr. Fassung von Resclutionen zur Sen 
mannsordnung verhandelt, sowie zwei Ersatzwahlen zum Ver- 
waltungsrathe für in See gegangene Mitglieder vorgenommen 
und dann die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 16. December 1896. 
Der Frachtenmarkt ist, wohin man auch sieht, äusserst 
Salpeterfrachten 


sind noch weiter gewichen, was wohl auf den schlechten Stand 


gedrückt, mit Ausnahme der Ausfrachten. 


der Retourfrachten von Portiand (0), San Francisco u. ®, w. 
zurückzuführen ist. River Plate-Frachten sind augenblicklich 
ganz leblos, weil man über den Ausfall der Ernte noch nichts 


Bestimmtes sagen kann. Ie übrigen Heimfrachten sind so 


ziemlich unverändert. 
Nachstehend einige Alschlüsse: 
„Santa” Concepcion Bay U. K. Cont. ca, 22.6, Weizen, 1. März 
Ladetage. 
»Christine* Newcastle N.S.W. Los Angeles 20,—, mit Theil- 
ladung nach San Francisco 18,—, Kohlen, 
esperanza L.“ Melbourne/London 27/6 per T. R., Wolle. 
„Caitlonessshire" Port Pirie/U. K. Cont. 21,3 +). 4, direkt, Eız. 
»Phyllis® Neu Seeland London 25/—, Januar-Beladung. 
»Ennerdale” Hamburg/Antofagasta 20/—, Cokes. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & un, 


New-York, den 4. December 1846. 

Wiewoht wir nicht auf eine grosse Liste von Abschlüssen 
seit unserem letzten Bericht verweisen können, freut es uns 
doch, feststellen zu können, dass das Ende der fallenden Ten- 
denz in den Frachtraten erreicht zu sein scheint, zweifellos in 
Folge der Thatsache, dass die Rheder ihre Raumte nicht so 
reichlich anbieten, als zur Zeit, da der Niedergang zuerst ein- 
setzte. Frachtraten für Getreide halten sich auf dem letzt- 
gemeldeten Stande, und wenn auch nicht gerade viel Nachfrage- 
für spätere Monate zu verzeichnen ist, so ist doch leidlicher 
Begehr für December- und Januar-Räumte. Einige Charters 
sind für Baumwolle zu Decemberladung von den atlantischen 
Häfen zu Stande gekommen, wobei 35sh für Liverpool oder 
Continent gesichert werden konnte. Für Kistendélriamte per 
Dampfer nach dem fernen Osten ist wenig Nachfrage, und. 
Böte, die in dieser Fahrt untergebracht werden sollten, müssten 
bedeutenden Abstrich gegenüber den früheren. 


sich einen 








Notirungen gefallen lassen, Die letzte Nachfrage für Bauholz 
ist offenbar von den Verschiffern gedeckt, die jetzt abgeneigt 
sind, mehr Räumte aufzunehmen, es sei denn, gegen eine Kon- 
zession gegenüber den bisher zugestandenen Raten. — Der 
Markt für Seglerräumte bleibt ruhig, aber fest, und wir haben 
keine wahrnehmbare Schwankung zu verzeichnen. Die einzig 
interessante Erscheinung ist die continuirliche Nachfrage für 
Raumte nach Süd-Afrika, in welcher Fahrt neuerdings ver- 
schiedene Schiffe zu früheren Raten untergebracht sind. In 
Petroleum, Lumber und Naval-Stores ist im Laufe der ver- 
flossenen Woche nur wenig zu Stande gekommen, aber die 
Raten behaupten sich, soweit am Platz oder nahebei befindliche 
Tonnage in Betracht kommt, während für spätere Ver- 
schiffungen die Nachfrage nur eine. sehr beschränkte ist. 


| Mehl in | 
Wir notiren Getreide, | Pro- Säcken, | 


visionen. u. Oelkuch. gut, 














Liverpool, Dpfr. 4d. mr 176 {15/azo, 
London, Dpfr.  4d. 226 17,6 117 6420; 
Glasgow, Dpfr.  14",d. 125 163 20 
Bristol dd. Jan. 127,6 18.9 20 
ifull 4, 130 20, ‚20 
Leith "44d. 30, 20, 20 
Newcastle 4',add. [30 22.6 ‚20, 
Hamburg 753 1.4 25 4/22 cents. (50 mk. 
Rotterdam ‚101,0. 30 cts, 20 ots l2alte, 
Amsterdam 10h ec. 30 cts, 20 ets l2albe 
Copenhagen ‚d/ Dee. |32/6 25 25, 

4,9 Jan. 
Bordeaux Bu 37", cents. 27,0. $s 
Antwerpen Sa5'/gd. 25; 20) 20 
Bremen 70 A Feb. |30c. lao c. 12c. 
Marseille (8d. 25, 20) \22,/Ga2b, 


Baumwolle, gepresst: Liverpool 5-32d. — Hamburg */, c. 
— Rotterdam 37'/,c. — Amsterdam 37'/,¢. — Copenhagen '/,d. 
— Antwerpen 3-16d. — Bremen 40c. — Marseille 3-16d. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 





Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai. 
S.Y. Balt. UK. 
Getreide per Dampfer 37%, 37, 3/44, 3/7! ir 
Raff. Petrol. per Segel .... 2... 28833 .. 23c 
Hongkong. Java Unleutta Japan. 
Vetreide per Dampfer uuuouo o ceaeee nennen nme 
Raff. Petrol. per Segl  1Te. 1%e We 20a2 Le. 
Büchersaal. 


Weihovachtsgeschenke für das deutsche Haus! 
Ineser Nummer liegt ein vornehm ausgestatteter, reich illustrirter 
Prospekt der Verlagsbuchhandlung Schall & Grund, Berlin W. 62, 
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Kurfürstenstrasse 125, bei. Aus der grossen Zahl der anliiss- 
lich der Wiedergeburtsfeier des Reiches zur Erhaltung 
patriotischen Empfindens und Denkens erschienenen Schriften 
wird eine bestimmt sein, tiefer in das Volk zu dringen, als es 
einzeluen der erschienenen Werke, wie beispielsweise den, dem 
Andenken grosser Männer jener weltbistorischen Epoche ver- 
öffentlichten Einzelbiographien beschieden sein dürfte. — Es ist 
das Werk Krieg und Sieg 1870,71, erster Band: Geschichte 
des Krieges, zweiter Band: Kulturgeschichte des Krieges. Jeder 
Band bildet ein für sich abgeschlossenes Ganzes und ist einzeln 
käuflich. Preis: Jeder Band in Pracht-Einband 6 .4. Dieses 
Werk ist bestimmt, der vaterländische Hausschatz zu werden. 
Die Mitarbeiter haben ihr bestes Können eingesetzt — der Text 
ist frisch, auch dem Nichtmilitär olne weiteres verständlich 
(der Reiterkampf am Trouviller Busch westlich von Vionville 
ist derartig lebendig und anschaulich geschildert, dass der Leser 
die Brigade Bredow wie auch die Garde-Dragoner förmlich ein- 
hauen sieht), und die einzelnen Abschnitte sind trotz ihrer 
fesselnden Darstellung doch von echt militärischer Knappheit. 
Der zweite Band: „Kulturgeschichte“, behandelt Alles, was nicht 
Schilderung bestimmter Schlachten und Truppenbewegungen ist, 
sowohl die Thätigkeit der einzelnen Waffengattungen mit ge- 
sammtem Zubehör, als auch das Leben des Krieges, das Leben 
im Kriege. Jene umfasst wenig bekannte Sonderdinge: Reiterei, 
Jäger, Artillerie, Offiviere, Generalstab u. s. w., dazu die Neben- 
fücher, wie Verpflegungs-, Kranken- und Ersatzwesen, Feldpost, 
Telegraphie, Eisenbahnen, Geistlichkeit, Intendantur, Verwaltung, 
Gendarmerie, Poesie, Kriegscorrespondenz und Zeichnung, 
Handel, Gewerbe etc. Die „Kulturgeschichte“ in engerem 
Sinne behandelt den Soldat als solchen, sem ganzes Thun und 
Treiben, von den Beschwerden des Marsches, der Ruhe im 
Quartier, bis zur tobenden Schlacht, bis zum Massengrabe, in 
welches der Tapfere gesenkt wurde. The Schlachtenlenker und 
Regimentsnummern treten zurück und die gemeinen Soldaten, 
die Einzelmenschen mit ihren Leiden und Freuden in den 
Vordergrund. Im Zusammenfassen des Technischen und Kul- 
turellen wird die Gesammtleistung des deutschen Volkes in 
Waffen gegeben, tritt Leben und Bewegung an Stelle der 
wissenschaftlichen dürren Schlachterzählung. Diese Auffassung 
des Krieges in solchem Umfange erscheint als etwas Neues, 
wie es bisher keine Litteratur besitzt. Der Werth des Ge- 
botenen wird durch reichen Bilderschmuck, durch Pläne und 
farbige Karten erhöht. Wer es nicht am eigenen Leibe er- 
fahren, lernt aus diesem Gedenkbuch kennen, mit wieviel 
Leiden aller Art der Rubm erkauft werden muss. Auch die 
Verlagsbuchhandlung, welche bereits durch die Ausstattung und 
den ungemein billigen Preis des ersten Bandes der „Kriegs- 
geschichte“ das Erstaunen aller Kenner hervorrief, hat hier 
wieder eine Leistung zu verzeichnen, die dem deutschen 
Biichermarkte und jedem Besitzer zur Freude gereicht, 
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| -Hafen-Apotheke 


| dispensary — Pharmacie frangaise. 
Fernsprecher I, 4554, 


Hamburg, Neust. Neuerweg/8 19 


Hermann Hasse. 


| Haus-, Reise-, u. Schiffs-Apotheken in 
allen Grössen und Ausführungen. Auffüllen 
| derselben schnell und zu sehr mässigen 
Preise m. 





f Haupt-Niederlage von: ™ 
in- und ausländischen Speeialitäten: 
| Albert's Remedy for Rheumatism and 
| Gout; Sauter's electro- 

i homöopathine hen Sternmitteln. 





Werbandstoffe, chirurg. Artikel etc. etc. 





Rob. M. Sloman & (Co. 


in Verbindung mit dér 


Hamburg- Amerika-Linie, 


Regoimassg dir. Dampfschifffahrt 


Hamburg u. N ew-York. 
Marsala Cpt. Möller 30. Dee 


Näheres wegen Fracht bei 


Rob. M. Slomanjr, 
Steinhoft 20 |, 

= wegen Passage in den Bureaax ver 

| Hamb.-Amerika-Linie 


Dovenfleth 1821 

A h Py Ree 1 In cubital Verlage ist erschienen: 
Vorzügliche umpe zum Kesselspeisen, | : 

er zeitig Feuerspritze, Reservoirpumpe, Azimuth-Tabelleı 


Schiffspumpe, Bergwerkspumpe, währen Risktungen: der Soni th 


Schlammpumpe, Schachtpumpe, Intervalle von 10 Zeitminuten zwische 
für alle Industriezwecke; riesige Leistung, wunderbar ruhiger Gang den Breitenparallelen von 70° Nort 
Ausgeführt von der Special- Dampfpumpen - Fabrik bis 70° Süd, 

bereehnet von 


Otto Schwade, Erfurt. wees. 


Filiale und Muster lager: Königlicher Navigationslehrer. 
BERLIN C.. Kaiser Wilhelmstrasse 1. In Ganzleinen gebd. Mark 750, 











Bis jetzt waren unsere Scehiffsfühn 


| Bremer Tauwerk- Fabrik A: 6. I Bestimmung der Ableukung Art 


Kompnsse auf die französischen Azimeb 


elle ro t ysse I dr 
vormals C. H. Michelsen, meen soe Heston ce cd ture 


englischen von Burdwood und Dar 


Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet, “'scwieswn. Diese sind aber bedeute! 


? | umfangreicher, da sie auch noch andere 


Geschiiftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300, Zwecken dienen unt entsprechend vie 
# Kapital „4 1,500,000 grösste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik | theurer. Olige Tabellen sind nun wesent- 
Deutschlands, fabricirt Hlich einfacher, dabei aber vollstiindig ge 


er ey h und 
Hanf-, Manila , Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie | | vol baliger oe gg hen Gebeane 
Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. 


Agentur Hamburg: Eckardt & Messtorf, 


Böning & Hoser. Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. | HAMBURG, Steinbäll ln 
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“Langiord’s Improved Marine Glues 


me Kalfaterunass, Unftrich- und Politerunasleim 


für Kalt- und Warmwasser nnönrohlänsig, 
Diese Composition ist sehr elastisch und zühe, klebt nieht an der Fussbekleidung in. tropischem Klima 
t t m stärksten Fros 


Vertreter 6 Morrison, Admiralititstr, 30, Hamburg, 


Kin einmaliger Versuch führt zur bleibenden Kundschaft. = 
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Feb Kichen-, Pitehpine- 
jie eh itrsbedarf und us Eichen. eee 


LITAT Amerik, esch. Ruder in allen Längen. a 
. ie Jol; 3 ee nerik. Hickory-Hammer- und Hackenstiele. Fichtenholz i. all, Dimensinen- 


Erni Weblen, Srenbott ( Paullen Node, Sambntt: 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 
Die ,,Hansa', Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen,Postamter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Anal; andes, sowie die 
Verlagshandiung nelımen Bestellung en m emgogen. 


Vertretung in Bremen: H. Silomum's 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capltän RB. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen 


und naling veexarat «| 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 
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Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch österreichischen Postverkehr 4 Mark 
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Beim Schluss des Jahrganges machen wir unsere 
geehrten Abonnenten darauf aufmerksam, dass wir 
die unverweigerte Annahme der ersten Nummer des 
Jahrgangs 1897 als Fortsetzung ihres Abonnements 
betrachten werden. 

Die Verlagshandlung. 





Auf dem Ausguck. 





An weiteren mit dem Ausstand der Hamburger 
Hafenarbeiter in Verbindung stehenden Vorfällen 
ist zunächst der Bescheid des Senats auf das an 
ihn gerichtete Gesuch, vermittelnd zwischen beiden 
Parteien einzutreten, zu verzeichnen. Die (Quintessenz 
(desselben ist der Rath an die Arbeitnehmer, soweit 
es unter den veränderten Verhältnissen noch mig- 
lich ist, die Arbeit ohne Verzug wieder aufzu- 
nehmen, Ausstand beendigt anzu- 
sehen ist. „Nachdem dies geschehen ist“, so heisst 
es in der Antwort, „wird der Senat veranlassen, 
dass unter Vornahme der erforderlichen Vernehm- 
ungen eine eingehende Prüfung der Lohnverhältnisse 
und Arbeitsbedingungen der Hafenarbeiter und 
verwandten Gewerke stattfindet, um sodann eine 
Beseitigung etwa sich ergebender Missstände in 
vemeinschaftlichen Verhandlungen mit Arbeitgebern 
und Arbeitnehmern in die Wege zu leiten“ Man 
hätte erwarten Rath von 


sodass der als 


sollen, dass dieser cute 


— Bie hersaal. 
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den Strikenden nicht in den Wind geschlagen worden 
wäre, zumal es bei der heutigen Sachlage doch kein 
Zweifel mehr sein kann, dass für sie alle Aussichten 
auf Sieg geschwunden sind. Die Zusage des Senats, 
die Lohnverhältnisse und Arbeitsbedingungen nach 
erfolgter Wiederaufnahme der Arbeit prüfen zu 
wollen, hätte wenigstens noch eine Kapitulation mit 
allen kriegerischen Ehren ermöglicht. Die Arbeiter 
haben es aber nicht für gut befunden, den noch 
einzig gangbaren Weg zu betreten. Bei einer Ab- 
stimmung erklärten sich 7265 Arbeiter für, 3671 
gegen die Fortsetzung des Ausstandes. Dem Ver- 
nehmen nach sollen vorwiegend Ewerführer und 
Quaiarbeiter für Wiederaufnahme der Arbeit ge- 
stimmt haben, während die Schauerleute sich ab- 
lehnend- verhalten haben. Das Resultat der Ab- 
stimmung ist auch insofern interessant, als sich 
daraus nunmehr ein ziemlich zuverlässiger Schluss 
auf die Zahl der im Ausstand Befindlichen ziehen 
Bisher kursirten in dieser Beziehung stark 
übertriebene Gerüchte. Da alle Ausständigen zur 
Stimmenabgabe mobil gemacht und selbst 
Strikeposten eingezogen waren, wird die abgegebene 
Zahl der Stimmen sich ziemlich genau mit der 
Gesammtzahl der Strikenden decken. Rechnet man 
davon noch etwa 1000 Gelegenheitsarbeiter ab, die 
es für nützlich gefunden, sich dem Ausstand anzu- 
so kommt man auf ca, 10 000 eigentliche 
Hafenarbeiter, die dem Strike angeschlossen 
Nach dem vorerwiihnten Resultat der Ab- 
stimmung wird man auf eine haldıge Beendigung 


lässt. 


die 


schliessen, 
sich 
haben. 
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des Strikes nicht rechnen dürfen. Er wird voraus- 
sichtlich im Sande verlaufen. 


* ¢ 
* 


Die englischen Docker rühren sich bis jetzt 
noch nicht, um ihren deutschen Brüdern zu Hilfe 
zu kommen, und der Hamburger Strike scheint 
nicht einmal die Wirkung zu haben, Tom Mann 
und seinen Helfershelfern neue Anhänger zuzu- 
führen, was sie so sehnlichst davon erhofft haben. 
Das englische Kontingent der grossen und beriihin- 
ten internationalen Federation der Hafenarbeiter 
ist eine minimale Quantität. Die Arbeiter, die in 
Lohn und Brot sind, haben die Erfahrungen aus 
dem grossen Strike vom Ende der achtziger Jahre 
noch nicht vergessen und hüten sich, ihre guten 
Stellen den Schreiern zu opfern. Die Stütze der 
internationalen Federation sind in England die 
Leute, die nirgends Anstellung finden oder sich 
allenthalben unmöglich machen, die Unfrieden sien. 
um im Trüben fischen zu können. Bei einer Heer- 
schau, die der brave Tom Mann kürzlich in London 
über seine Getrenen hielt, fanden sich ganze 200 
Anhänger ein, bei schlechtgerechnet 20 000 Hafen- 
arbeitern, die in der englischen Hauptstadt in Lohn 
und Brot stehen. Das ist der britische Kern des 
grossen, alle Völker umschlingenden Arbeiterbundes, 
dem zu Liebe jetzt 10 000 Hamburger Arbeiter feiern. 


2 4 
u 


In der britischen Marine hat man erst jetzt 
sich dazu entschlossen, Versuche mit An- 
wendung von Mineralilriickstiinden, dem sog. Masut, 
zur Heizung von Schiffskesseln anzustellen, nach- 
dem andere Kriegsmarinen, insbesondere die deutsche 


der 


und italienische ete, schon längst mit dem Bei- 
spiel vorangegangen sind. Die Zurückhaltung der 
britischen Admiralität gegenüber dieser, für die 
fernere Entwickelung der Dampfschifftahrt und des 
Kriegsschiffswesens unbestreitbar äusserst bedeuten- 
den Neuerung scheint auf den ersten Blick etwas ver- 
wunderlich, ist man doch sonst von England gewohnt, 
dass es sich Fortschritte im Schiffban und 
Maschinenwesen rasch zu Nutzen macht. Der 
Grund für diese Zurückhaltung liegt wohl weniger 
in technischen Bedenken, als in politischen, und 
vorstellen, vom 


alle 


man kann sich wohl dass es 
politischen wie von wirtschaftlichen Gesichtspunkte 


aus für Grossbritannien äusserst fatal wäre, wenn 


die Mineralölfeuerung in grösserem Umfange in 
der Schifffahrt Aufnahme fände. Die grössere 


Heizkraft des Massuts im Vergleich zur Kohle, die 
Möglichkeit kompakterer Stauang und in der Folge 
geringerer Raumbeanspruchung, indirekt 
zur Erzielung grösserer Geschwindigkeit und Er- 


würden 


weiterung des Aktionsradins der Kriegsschiffe führen. 
Jeides sind für die Kriegsführung wichtige Faktoren, 
die den Schiffen mit Masutfeuerung einen bedeuten- 


den Vortheil ver den übrigen zusichern,  Gross- 


britannien würde nun, wenn die Heizung mit” 
Masut Fortschritte machen sollte und auch für 
grössere Kreuzer und Schlachtschiffe in Anwendung 

käme, in das unangenehme Dilemma konmen, ent- 
weder auf die damit verknüpften Vortheile Ver- 

zieht zu leisten und bei der Kohle, die es in 

eirenen Lande in vorzüglicher Qualität und grosser 

Menge besitzt, zu bleiben, oder aber zum Masut 

überzugehen und dann im Falle eines Krieges fin 

den Bezug des Brennmaterials seiner Kriegsschiffe 

auf das Ausiand angewiesen zu sein. Dass die 

beiden einzigen, für die Lieferung des Masuts in 

Frage kommenden Länder auch diejenigen sind, 

init denen Grossbritannien am leichtesten in ka- 

flikt gerathen kann, Russland und die Ver. Staaten, 

ist ein Moment, das nicht gerade geeignet scheint, 

das Unerquiekliche der Situation herabzuminden 

Das Vereinigte Königreich ist heute schon für te 

Bezug seiner Nahrungsmittel so gut wie ganz ati 

das Ausland angewiesen; würde es hinsichtlich de 

Bedarfs an Brennmaterial für die 
auch noch von fremden Ländern abhängig seit. 
so würden daraus im Kriegsfalle unberechenhar 
Schwierigkeiten entstehen können. 
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Kriegsschiffe 


Nach einer uns zugegangenen Mittheilung plant 
man in Russland eine Reorganisation des Navi- 
gationsschulwesens. Es dabei in einzelnen 
maassgebenden Kreisen das Bestreben zu Tage 
treten, diese Schulen ganz dem Marine-Ministerive 
zu unterstellen. was voraussichtlich zur Folge haben 
würde, dass die Lehrerstellen mit der Zeit durch 
Marine-Officiere besetzt würden. Wir halten eme 
solche Maassnahme nicht für erspriesslich. Ver- 
trautheit mit den Verhältnissen der Kauffahrtei- 
Marine scheint uns eine unerlässliche Bedinguny 
für die Qualifikation zum Navigationslehrer zu seit 
Nicht allein, dass Marine-Officiere nur schwer dam 
im Stande sein würden, ihre Lehrmethode dem 
ganzen Bildungsgange und der Denkungsweis des 


soll 


Kauffahrteimannes anzupassen, auch die für die 
zweckmiissige Ausbildung der Steuerleute und 


Kapitäne so nothwendige Anpassung an die prak- 
tischen Verhältnisse an Bord der Handelsschiffe 
darunter leiden. Wir behalten uns von 
demnächst in ausführlicherer Erörterung auf das 
Thema zurückzukommen. 


würde 


% % 
Die See - Berufsgenossenschaft hat nunmehr 
neue Unfallverhütungsvorschriften erlassen, die 


einen grossen Fortschritt auf dem Wege der Sicher- 
ung vor den Gefahren der See bedeuten, Deutschland 
geht in dieser Hinsicht, Das darf ausdrücklich betont 
werden, allen anderen Seestaaten voran. Die pitt 
de résistance der neuen Vorsehriften liegt in der 
Bestimmung betreffs der Theilung der Schiffe M 
kleine Räume dureh sogenannte wasserdichte Schotte. 


4 











Es ist dabei der Grundsatz festgesteilt, dass für 
Passagierdampfer unter allen Umständen die Unter- 
abtheilungen so zu bemessen sind, dass das Schiff 
immer noch schwimmfähig bleibt, wenn eine der- 
selben einen Leck bekommen hat. Mit den wachsen- 
den Dimensionen der Schiffe verschärfen sich die 
Bestimmungen dann dahin, dass bei grösseren 
Schiffen die Schwimmfähigkeit auch dann noch 
erhalten bleiben muss, wenn zwei nebeneinander 
liegende Kompartimente der See geöffnet sind. 
Damit ist, innerhalb der praktisch möglichen Grenzen, 
die Unsinkbarkeit der Schiffe erreicht. Achnliches 
hat die britische Regierung schon seit mehreren 
Jahren angestrebt, ohne dass es ihr gelungen ist, 
damit durchzudringen. Auf ihre Veranlassung hat 
sich mehrere Jahre hindurch eine Kommission von 
Sachverständigen mit der Angelegenheit befasst. 
Das Resultat dieser Verhandlungen war die Em- 
pfehlung einer Reihe von ähnlichen Vorschriften, 
wie wir sie heute in der Verordnung der See- 
Berufsgenossenschaft verwirklicht sehen. Die Ein- 
führung derselben stiess aber bei den britischen 
Rhedern auf lebhaften Widerstand. Diese hielten 
die empfohlenen Einrichtungen — wohl auch mit 
Recht — als im Betrieb hinderlich und die Ren- 
tabilität der Fahrzeuge beeinträchtigend. Die 
Regierung musste in der Folge von der Durch- 
führung der empfohlenen Bestimmungen Abstand 
nehmen. Das Anwachsen der Schiffsgrössen, das 
in der letzten Zeit ja einen geradezu rapiden Gang 
angenommen, räumt übrigens viele der mit der 
Theilung der Schiffsräumte verknüpften Rentabilitäts- 
heeinträchtigungen bei Seite. Neben den erwähnten 
Vorschriften sind von der See-Berufsgenossenschaft 
noch weitere erlassen, betreffend die Rettungsböte, 
Bootsmanöver, Decklast, die Anbringung von Blitz- 
ableitern, Maschinentelegraphen, Sprachrohre etc. 


Der Rückgang in den Frachtraten scheint, 
wenigstens soweit der amerikanische Markt in Be- 
tracht kommt, zu einem Stillstand gekommen zu 
sein. Im Ganzen ist das Geschäft aber jetzt flau, 
und die gedrückte Lage wird sich voraussichtlich 
auch noch die ganzen Wintermonate hindurch fühl- 
bar machen, In der Fahrt nach der Ostsee und 
dem Golf von St. Lorenzo ist die Saison zu Ende, 
und die dadurch disponibel gewordene Riiumte 
drückt naturgemäss auf den Markt und hält die 
Frachten während Wintersaison auf einem 
niedrigen Stand. Wie erheblich der Rückgang ist. 
der beispielsweise in den Frachten vom Schwarzen 
Meer eingetreten ist, lässt sich daraus entnehmen, 
dass für angelegte Schiffe von Odessa nach London, 
Hull, Antwerpen oder Rotterdam jetzt Tsh 6d bis 
Ssh bezahlt wird, während um die Mitte Oktober 
18sh Gd bis 1S5sh 9d zu bedingen war. 


der 
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Die Entwickelung der Dampfschiffe und 


der Dampfschifffahrt. 


Von Fab. Landau, (Nachdr, verb.) 





Die Möglichkeit, die primitivsten Transport- 
mittel benutzen zu können und zu deren Weiter- 
beförderung die wenigste Kraft nöthig zu haben, 
bieten nur die Wasserstrassen. Diese Erkenntniss 
führte schon im grauen Alterthum zur Ausbildung 
des Wasserverkehrs. „Das Wasser verbindet.“ 
Dieser etwas paradox klingende Satz hat seine volle 
Berechtigung im Gegensatz zu den kaum zu über- 
windenden Schwierigkeiten, welche territoriale Zu- 
stände mancherorts dem Verkehr entgegenstellen. 
Die Sehnsucht nach dem Unbekannten veranlasste 
den Küstenbewohner, den immer wieder in weiter 
blauer Ferne verschwindenden Horizont aufzusuchen, 
wogegen die kaum zu übersteigende Bergkette, der 
gefährliche Urwald und der Schrecken der todten, 
öden Wüste seiner Wanderlust bald. einen Damm 
entgegensetzten. 

Der schaffende Menschengeist ist aber nicht 
bei dem „Einbaum*, der aus einem einzigen Stamme 
mit der Steinaxt roh ausgehöhlt wurde, stehen ge- 
blieben. Nach dem Floss und Kahn ist das 
Schiff entstanden: jedoch sind Jahrtausende ver- 
gangen, bis das Schiff und die Schifffahrt zu dem 
geworden, was sie jetzt sind. 

Die Ausbildung des interoceanischen Schiffs- 
verkelirs zur jetzigen Höhe ist eigentlich erst das 
Werk der letzten Hälfte unseres Jahrhunderts, indem 
die praktischen Wissenschaften und technischen 
Fortschritte der Neuzeit zur Erreichung dieser Stufe 
beigetragen haben. Seitdem die Dampfkraft als 
Sporn und Zügel für die „schwimmenden Brücken 
von einem Welttheil zum andern“ angewendet, seit- 
dem kann erst von einem regelmässigen Schiffsver- 
kehr, der von den Launen des Windes nicht abhängig 
ist, und von einer Bewältigung von Lasten, von deren 
Dimensionen man sich noch vor Jahrzehnten kaum 
einen Begriff machen konnte, gesprochen werden. 

. Zu den fünf Nationen: die britische, die ameri- 
kanische, die französische, die spanische und die 
italienische, welche früher um den Ruhm stritten, 
die Dampfkraft zur Bewegung von Schiffen zuerst 
ausgenutzt zu haben, kam erst in letzter Zeit die 
sechste und zwar die deutsche hinzu, welche aber 
siegreich aus dieser Konkurrenz hervorging. Spanien, 
welches die ältesten Ansprüche stellte, musste zurück- 
treten. indem bewiesen wurde, dass das Radschiff 
des Blasco de Garay (die „Trinidad“ des Jahres 1543 
nicht nrittelst Dampfkraft getrieben wurde. 
Die Italiener haben bis jetzt noch keine Beweise 
bringen können, dass Serapina Serrati vor 1787 
mit einem wirklichen Dampfer den Arno beschiffte. 
Den ersten historisch zu beweisenden Dampfer- 
fahrten, beziehungsweise öffentlichen Versuchen, als 


rar 


616 


diejenige des ,Clermont* am 17, August 1807 
von Fulton in Amerika, des „Komet* im Jahre 
1811 von Bell in England und der Experimente 
des Marquis Joiffroy in Frankreich (1776), steht 
der nicht minder echte, erhalten gebliebene Brief- 
wechsel von Leibniz mit Papin gegenüber, aus 
dem zu ersehen ist, dass nur Deutschland sich 
die Priorität auf diesem Gebiete zueignen kann. 
Von der Royal Society in London wurde 1681 
eine Schrift veröffentlicht, welche unter anderen 
Vorschlägen auch den enthielt, die Dampfkraft zur 


Schiffsforttreibung nutzbar zu machen. Verfasser 
dieser Schrift war Dr. Papin. Derselbe, 1687 als 


Professor der Physik an der Universität za Marburg 
angestellt, liess es nicht bei dem Vorschlage be- 
wenden, er übersetzte ihn auch in die Praxis. 
Papin war es, welcher — in der Geschichte der 
Dampfmaschine auch von britischen und französischen 
Schriftstellern rühmlich erwähnt — die Kiihnheit 
hatte, in jener frühen Zeitperiode schon eine Dampf- 
schiffreise von Kassel nach London zu planen, um 
als Mitglied der Royal Society of London seine 
Erfindung der Königin Anna persönlich vorführen 
zu können. Der Beginn dieser Reise hat, von 
Kassel bis Münden, thatsächlich stattgefunden. 

Im Spätsommer des Jahres 1707 steuerte auf 
der Fulda im alten Hessenlande thalwärts ein Boot. 
Die Anwohner des Flusses wunderten sich ob dieses 
Fahrzeuges; weder Ruder noch Segel waren in 
Sicht, auch wurde es nicht getreidelt oder gar durch 
Flosshaken bewegt, und dennoch nahm es seinen 
Fortgang, welcher der Strömung sichtbar überlegen 
war. Zuweilen stiess es Rauch- und Dampfwolken 
aus; die Kombüse allein konnte sie nicht hervor- 
gebracht haben. Auch ein sonderbares Geräusch 
hallte taktförmig von Bord nach den nahen Ufern 


hinüber, Was mochte das wohl für ein Schifflem 
sein?“ Die Fischer und Schiffer aber, deren Nachen 


und Kiihne überholt wurden, verfolgten zürnenden 
Blicks und mit drohenden Gebärden Boot, 
welches rubig weiterglitt, bis es jene Stelle erreichte, 
der Fulda denen Werra 
vereinigen zu deutschen 
Hier — auf 


das 


mit 
neuen, 
der Weser. 
als 


wo die Wasser der 


sich einem dem 
Meere zueilenden Strome, 
hannöverschem Gebiete, Fahrzeug in 
Münden eilten die Schiffer wüthend an 
Bord, misshandelten die Mannschaft und den Führer 
und zerstörten Schiff. 

So etwa mag die Jungfernreise und das jähe 
Ende des ersten Dampfbvotes gewesen sein, welches 
je auf Wasser geschwommen hat. 


das 


anlegte, 


Das Privileg der Mündener Schifter veranlasste 
Papin, sich wegen seines Reiseplans an Leibniz zu 
um Einfluss zur Erlaubniss der 
Durchfahrt seines Bootes auf kurfürstlich hannöver- 
Leibniz nahm sich der 
jedoch nicht durehzudringen, 


wenden, dessen 
schem Gebiete zu erbitten, 


Sache an, vermochte 


an Lasten_ bewegen, als ein Segler. 


Papin aber, der sich durch Querköpfigkeit der 
Schiffer und durch Missgunst der hannéverschen 
Behörden auf seiner glücklich begonnenen Fahrt 
nicht hemmen lassen wollte, scheint den Versuch 
einer Durchfahrt erzwungen zu haben, was zu der 
Karastrophe von Münden führte, 


ist durch 
im Archive zu Hannover vollständig 
und ist somit das erste Dampfboot in 
Deutschland erbaut worden, und dessen erste Fahrt 
auf einer Strecke von drei geographischen Meilen 
(Kassel-Miinden) hat in Deutschland stattgefunden 
und zwar genau ein Jahrhundert vor der Hudson- 
fahrt Fultons. 


Papins Fuldafahrt im Jahre 1707 
Dokument 
beglaubigt, 


In der verhältnissmässig so kurzen 
Zeit von kaum 50 Jahren, seitdem der Dampf als 
treibende Kraft der Seeschiffe rationell ausgebeutet 
wird, ist die Anzahl der Dampfschiffe enorm ange- 
wachsen, und hat deren Tragfähigkeit diejenige der 
weit überholt. 

Von den am 1. Juli 1896 existirenden 29 850 
Seeschiffen mit einer Ladefühigkeit von je über 
100 R.-T. sind 13652 = 45,69%, Dampfer und 
16 225 — 54,310, Segler. Vom Gesammt-Brutto- 
Raumgehalt von "35014 089 Tons entfallen aber 


a ; 





17 737825 = nu auf _ Dampfer und nur 
1876 264 30,759, au auf Segel schiffe, Während 
die Durohechniite Tragfihiskeh eines ; Damptschiffes 


1299,21 R.-T. beträgt, kommen auf je einen Segler 
nur 485,35 R.-T. 


Ausser diesen absoluten Zahlen muss noch 
Folgendes berücksichtigt werden: Die Leistungs- 
fühigkeit eines Dampfbootes wird in Hinsicht 


der schnelleren Bewegung — durchschnittlich auf 
das Dreifache des Netto-Raumgehalts eines Segel- 


schiffes angenommen; d. h. ein Dampfer, der die- 
Selben Netto-Dimensionen wie ein Segler besitzt, 
kann in einem gewissen Zeitraum _Dreifache 
Diese Trans- 
im Verhältniss zu der- 
somit mit einer Summe 
von 53213475 R.-T. bezeichnet werden, oder ca. 
6%, mal viel als die Leistungsfähigkeit der 
existirenden Segelschiffe. 


dus 


portfähigkeit der Dampfer 
jenigen der Segler muss 


su 


Die Vertheilung obiger Anzahl Dampfschiffe 
nach Heimathsflaggen ist wie folgt: 


Dampfer Iu Keg.-Tons In 

über DT. *%, Brutto Ye 
Grossbritannien 7373 53.99 10508445 59,24 
Deutschland 484 7.21. 1436530 8,00 
Ver. Staaten 680 4,09 1 005 459 5.67 
Norwegen 688 4.68 AAN 2.97 
Frankreich 585 4,21 430 785 5,24 
Schweden 58 3.05 241 183 1.39 
Spanien 403 2.04 455 441 2,78 
Japan B78 aes) 334 592 1,89 
Russland AO 2.18 2s 108 1,68 
Diinemark 283 2.07 250 200 141 


or 


a 


SS Sa ae 





Italien 232 1.59 358 704 2,02 | 
Holland 217 1,50 323 147 1,76 
Brasilien 200 1,48 125 078 0,70 
Oesterr-Ungarn 173 1,27 253 755 1.45 
Griechenland 127 0,93 150 040 0,54 
Türkei 104 0,76 113 324 0.4 
Belgien 92 0.68 140 017 0,78 
Argentinien 89 0,65 43 681 0,24 | 
Portugal 7036 64352 0,36 | 
Chile 45 0,33 47 769 0,27 
China 34 0,29 50851 0,28 | 
Uruguai 19 0,15 14 866 0,08 
Hawaii 18 015 12 964 0,08 
Mexico 18 0.15 5 562 0,03 
Rumänien 12 0.10 3596 0.02 
Aegypten il 0.10 11589 0,06 
Venezuela 9 006 2599 0,02 | 
Hayti 7 0,05 2441 0,02 | 
Zanzibar 4 0,03 4650 0.03 
Peru 4 0,03 574 0,08 
Serbien 3 0,02 1084 0,01 
Siam 3 0,02 2 786 0.02 
Persien 2 0.02 671 0,00 
Columbia 2 0,01 1118 0,01 
Montenegro 1 0,01 1859 0,01 
Sonstige 17 0,12 17344 0.10 
Die Fahrgeschwindigkeit der Dampter ist in 
steter Zunahme, und giebt es jetzt 173 Dampfschiffe, 
die mehr als 17 Knoten per Stunde zurücklegen. 
Diese Schiffe vertheilen sich: über 17 Knoten per 
Stunde: Grossbritannien 33, Deutschland 4, Frank- 
reich 2, Holland 3, Italien 3; über 17!/, Kn. per 


Stunde: Grossbritannien 8, Deutschland 3, Frank- 
reich 13: über 18 Kn. per Stunde: Grossbritannien 
: rn — ö B Ka a 
34, Frankreich 1, Holland 3; über 18'/, Kn. per 
Stunde: Grossbritannien 4, Deutschland 2: über 
19 Kn. per Stunde: Grossbritannien 19, Deutsch- 
land 5, Frankreich 2, Belgien 3, Russland 3; 
20 Kn. per Stunde: Grossbritannien 16, Belgien 5, 

Ver. Staaten 4, Holland 3. 


über 


Seeschiffe 
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Aus einer näheren Betrachtung der deutschen 
Kauffahrteischiffe können wir Folgendes ersehen: 
Im Jahre 1875 waren in Deutschland registrirt 
4602 Schiffe mit je einem Brutto-Ranmgehalt von 
mehr als 50 chm, wogegen 1895 nur 3665 derartige 
eingetragen wurden. Die Anzahl der Schiffe ist 
somit um mehr als den fünften Theil zurückge- 
gangen; die Tragfähigkeit hingegen war 1875 
1068353 K.-T. gegen 1553902 im Jahre 1895 
und hat somit in diesen 20 Jahren um 455%), 
zugenommen. In den letzten 5 Jahren ist die 
Anzahl der Schiffe um 2°, gestiegen und die Trag- 
fihigkeit um 17,6 %,. Unter je 100 Schiffen waren 
1575 93,5 Segler und nur 6,5 Dampfer; 1895 hin- 
gegen nur noch 715 Segler und 28,5 Dampfer. 
Von je 100 R.-T, Netto-Raumgehalt der Schiffe 
kamen 1875 82,2 auf Segler und 17,8 auf Dampfer 
und 1895 57,5 auf Dampfer und 42,5 auf Segler. 
Die Durchschnitts-Tragfähigkeit per Schiff war 1875 
232 R.-T. und 1895 425 R-T. 

Aus dem Alter der registrirten Schiffe ersehen 
wir auch den Aufschwung, welchen die Dampfer 
gegenüber den Seglern in den letzten Jahren ge- 


nommen haben. 
Von 100 Seglern 


g Von 100 Dpfrn. 
kamen auf tie 


kamen auf die 


Altersklasse Alterskasse 
unter 5 Jahren 14,7 30,8 
yon 5-10 Jahren 111 21,9 
„120—l5 „ 8,7 24,1 
„12520 , 16,1 7,6 
„20—30 „ 23,3 12,0 
„30-50 „ 22,8 3,6 
„ 50 Jahren u. dariib 27 _ 
unbekannt 0.6 _ 


Der Antheil der verschiedenen deutschen Staaten 
resp. preussischen Provinzen an der Gesammtzahl 
der Schiffe und deren Tragfähigkeit, wie auch der 
Prozentsatz der Dampfer und deren Raumgehalt 
für jedes Gebiet, ist aus folgender Darstellung zu 
ersehen: 

Raumgehalt 








überhaupt in ",-Satz davon Dpfr, in R.-T. netto in 0 -Satz davon Dpfr. 
in 9, in ®, 
Hamburg 789 21,58 45.4 660 826 42,54 70,7 

Pommern 449 12,21 25.8 17422 4,99 40,5- 

Hannover, Elb- und Wesergebiet 432 11,50 13 37777 244 Dd 
Bremen 408 11,18 46,8 426 490 27,45 53,5 
Hannover, Emsgebiet und Aurich 382 10,43 5,9 30 708 1,99 6,0 
Schleswig-Holstein, Nordseegebiet 376 10,27 6,7 24055 1,46 259 
im r Ostseegebiet 267 7.30 52.9 76 908 4,06 92,7 
Oldenburg 252 5,80 6,0 93 866 6,05 5,8 
Mecklenburg-Schwerin 1.47 4,02 21,1 HT 404 4.54 21,6 
Westpreussen 79 2.16 53,2 28 932 1,57 53.0 
Ostpreussen 45 1,23 65,0 14803 0.96 OSS 
Lübeck 33 0.91 87,8 12435 0.80 84.3 
Preussisches Rheingebiet 6 0.02 u, 2296 0,15 TSS 

3665 10000 2847%, 1553 902 100.00 57,5%, 
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Da wir als Seedampfer nur solche von 100 
R.-T. und darüber betrachten können, wollen wir 
nachstehend die Dimensionen des Netto-Kaumgehalts 
derartiger deutscher Dampfschiffe angeben. 

Es existiren in Deutschland Dampfer von 
über 100 bis unter 150 R.-T. netto: 33, 150— 200: 
30, 200-250: 30, 250—300: 27, 300—400: 59, 
400—-500: 60, 500-600: 65, 600—S00; 103, 
500 — 1000: 56, 1000-—1200: 45, 1200— 1400: 50, 
1400— 1600: 27, 1600— 1800: 45, 1800— 2000: 
34, über 2000 R.-T.: 131. 





Französische Zollplackereien in Ostasien. 


Seitens der deutschen Khedereien deren Danipfer in Ost- 
asien verkehren, wird, so führt die „Nationalliberale Correspon- 
denz” aus, lebhafte Beschwerde geführt über die Gefährdung 
ihres Betriebes, die ihnen aus dem Anlaufen ihrer Dampfer in 
den französischen Kolonien Uochinchina und Tonking erwachsen. 
In diesen Kolonien ist der Opiumvertrieb in Privatregie gegeben. 
und. wogegen nichts einzuwenden ist, auf den Opiumschmuggel 
eine hohe Strafe gesetzt: 400 Dollars für jedes Pfund ge- 
schmuggelten Opiums, ausserdem Gefangnissstrafe für dee Per- 
sou, welcher das Vergehen nachgewicsen wird, resp. den Kapi- 
tin des Schiffes, wenn der Delinquent nicht entdeckt wird. 
Dazu ist eine ausserordentlich hohe Belohnung für die Anzeige 
des Schmuggels und des Aufbewahrungsortes der Waare an- 
gesetzt. Dadurch hat sich ein systematischer Auzeigegeschäfts- 
betrieb entwickelt, der in der Regel folgenden Gang nimmt: 
ln Hongkong nimmt der Dampfer Waaren und Passagiere an 
bord. Die Ladung, — wir nehmen als Beispiel den Fall, der 
einen Dampfer der Apenrader Rhedereigesellschaft Jebsen & 
Co. betroffen — beträgt ungefähr 1500-2000 Tous: die Zahl 
der Passagiere 300, dazu gehen und kommen in Hongkong 
50 Kulis an Bord, welche das Verstauen Der 
Dampfer sticht in See, zu gleicher Zeit geht dem französischen 
Konsul in Hongkong die Anzeige zu, dass dort und dort an 
Bord Opium versteckt sei. Dieser telegraphirt sofort nach 
Saigon. Durch die Unnahmlichkeiten, welche anderen Schiffen 
widerfabren, gewitzigt, hatte vorsichtshalber der Kapitän, wie 
auch die Schiffslisten erwiesen, unterwegs wiederhalt, soweit 
dies bei fest verstauter Ladung möglich ist, jeden zugänglichen 
Raum revidiren lassen. In Saigon kommt die Zullbehörde an 
Bord und findet „geschmuggelten” Opium, kleine Gefasse. von 
der Grösse balbpfündiger Cacaobüchsen im Schiffsraum ver- 
steckt. Der Kapitän versuchte vergeblich nachzuweisen, dass 
er nichts von dem geschmuggelten Opium wisse und bei der 
grossen Zahl der Passagiere, der grossen Ladung von 20000 


besor gen, 


Centner, wo so viele Kults an Bord kommen, nicht verlindern 
könne, dass ihm kleine Quantititen von wenigen Pfunden an 
Bord gebracht und im Schiffsraum versteckt werden. Und in 
der That, erst Theils der 
Ladung wurde am zweiten Tag auf dem Boden des Schiffes 
Am ersten Tage hatte die Zollbehornde 
können, 


nach Entfernung eines grossen 
der Opium gefunden. 
anch nichts finden Weiter ergab die Untersuchung 
durch einen Chemiker in Saigon, dass sie nur zum geringen 
Theil mit ganz minderwerthigem Opium, überwiegend dagegen 
mit einem fremden Gemenge gefüllt waren. Wire ein 
Schmuggel beabsichtigt gewesen, so hätta der Thäter doch reines 
Es half nichts: das Eude vom Liede “war, 


dass der Kapitän in eine Geldstrafe von 15 600 Dollars’ und 


Opium genommen. 


14 Tage Haft genommen wurde, mit der Motivirung, dass er 
Sorgfalt hätte finden 
Ausserdem musste der Dampfer so lange liegen bleiben, bis 
Die geschidigte Rhederei 


bei genügender das Opium iniissen, 


das ganze Verfahren beendigt war. 


setzte eine hohe Belohnung auf den Nachweis des Thäters 
aus, bisher erfolglos; man hatte den Eindruck, dass die Poli- 
zei wenig Interesse entwickelt, nach dem Thäter zu fahnden, 
um die Zollbehörde nicht bloszustelien. Dass nicht nur un- 
lautere Erwerbsabsichten, sondern auch Rachsucht hierin ein 
bequemes Mittel erblickt, ist gerichtlich in einem Fall nachge- 
wiesen, der ein englisches Schiff betraf. Der Steuermann er- 
hielt einen Brief von einem in Hongkong ansissigen Beamten, 
mit der Bitte, ein Packet mit photographischen Platten nach 
Haiphong zu nehmen und es dort an eine bestimmte Adresse 
abzugeben. In Haiphong kam die französische Zollbehörde an 
Bord und verlangte das Packet zu sehen; es wurde geöffnet 
und enthielt an Stelle photographischer Platten Opium. Der 
Steuermann wurde, trutzdem er gestützt auf den Brief, seinen 
guten Glauben hetheuerte, zu G00 Dollar Strafe und 14 Tage 
Haft verurtheilt. Der Brief war, wie sich nachher heraus- 
stellte, gefälscht von einem Nebenbuhler, der in der Bewerbung 
um die Zuneigung eines Mädchens in Hongkong minder glück- 
lich gewesen war, als der Steuermann. Trotzdem dies nach- 
gewiesen und der Fälscher bestraft wurde, erhielt der Steuer- 
mann jene Strafe nicht zurückerstattet; der Fälscher hatte 
ausserdem die Belohnung für die Anzeige bereits in Sieber- 
beit gebracht, Wir geben den hierüber seitens der deutschen 
Hhederei gerührten Beschwerden um so eher Ausdruck, als 
wie wir uns überzeugt haben, auch seitens Flensburger und 
Bremer Gesellschaften über dieselbe Erschwerung auch ihres 
Betriebes lebliafte Klage geführt und der Besorgniss Ausdruck 
gegeben wird, dass dadurch den deutschen Schiffen das An- 
laufen der Häfen iu Ostasien, wenn in der 
jetzigen Handhabung der Opiumsperre keine Aenderung eintritt, 
geradezu unmöglich gemacht wird. Bei dem steigenden In- 
teresse, das deutscher Handel und deutsches Gewerbe an demi 
ostasiatischen Markte haben, wird wohl auch die Reichsregie- 
rung micht Anstand nehmen, sich dieser Interessen mit Wärme 
anzunehmen, damit durch den Missbrauch, der mit den Opium- 
denunziationen getrieben kann, nieht. der Verkehr 
zwischen der englischen Kolonie Haiphong und den erwähnten 


französischen 


werden 


französischen Kolonien, soweit ihn deutsche Schiffe besorgen. 
latım gelegt wind, Wie wir vernehmen, ist auch seitens’ der 


Handelskammer in Hongkong an den dortigen englischen 


Gouverneur die Bitte gerichtet worden, durch den englischen 
Botschafter in Paris vorstellig zu werden. 





Wie in den Vereinigten Staaten 
Dampfer inspieirt werden. 
Ueber eine Untersuchung, die in New-York gegen mehrere 


Dampfschiffs-Juspektoren stattgefunden, berichtet die 
Yorker Staatszeitung wie folgt: 


New- 


Tie Anklagen waren, wie sehon wiederholt in d. Bl. be- 
rschtet, aus einer Anklage des Oberinspektors Starbuck ent- 
standen, die derselbe vor mehreren Monaten gegen den Hülfs- 
Dampfboot-Inspektor W. A. Leonard erhoben hatte, , These: 
hatte seinen Vorgesetzten in nichts weniger als schmeichelhafter 
Weise „Dieb einen Lügner” 
genannt, und bei der darauf folgenden Untersuchung sollen 


und ehrerbietiger einen und 
sehr unangenehme Dinge über die luderliche und „unregel- 
missige" Geschäftsführung in der hiesigen Office der Bundes- 
dass 


Fairchild dem Dampfboot „Havana“ eine Lienz ausgestellt 


Dampfboot-Inspektoren gesagt worden sei Es hiess, 
hätte, obwohl das Fahrzeug seeantuchtig gewesen sein soll und 
auch bald nach Empfang seiner Licenz untersank. Ferner ward 
Fairchild beschuldigt, dass er sich 813.12 Meilengelder hat 
bezahlen lassen für eine amtliche Reise nach Island Heights, 
wo er das Fährboot , Highlander’ inspieirte, trotzdem er einen 
freien Reisepass hatte. Ferner sollen die Bücher im Inspektors- 


Bureau einen faischen Bericht über eine dureh die Inspektoren 


Fairchild und Barrett vorgenommene Inspektion des Vergnügungs- 
dampfers , Gladys” in Red Bank enthalten haben. 

Der Bericht über diese Untersuchung: in der die Hülfs- 
Inspektoren George W. Wilmot; Andrew H. Pitchford. W. A, 
Leonard, George E. Gunn u. A. gravirende Aussagen gemacht 
haiten, wurde nach Washington gesandt, worauf General- 
Inspektor James A. Dumont die oben erwähnte Untersuchungs- 
Kommission ernannte, 


Ehe die Kommission mit dem Zeugenverhör begann, hatte 
sie eine längere Unterrelung mit Bundes - Distriktsanwalt 
Macfarlane, worauf sein Assistent Hinman die Untersuchung 
für die Anklage begann. Er kündigte an, dass die gegen Ober- 
inspektor Starbuck erhobene Anklage abgewiesen worden sei 
und es sich somit nur noch um die Beschuldigungen gegen 
Fairchild und Barrett handle. 

Hülfs-Inspektor George Hand, der erste Zeuge, sagt sodanu 
aus, dass er am 30. Decbr. 1803 in Gemeinschaft mit Hilfs- 
Inspektor Wilmot den Dampfer , Havana” inspicirt hätte, Wilmot 
habe ihm vorher die Mittheilung gemacht, dass man ihn zu 
bestechen versuchte, damit er das Schiff licensire. Hand sagte 
sodann, dass das Holzwerk des Dampfers derart verfault ge- 
wesen, dass die eisernen Bestandtheile, Bolzen, Klampen u. s. w. 
nicht mehr halten wollten, Mit einem Worte, das Fahrzeug 
war seeuntüchtig, und der Zeuge erstattete in diesem Sinne 
seinen Bericht an das Bureau. Trotzdem wurde dem Dampf- 
boot eine Licenz gegeben und ibm gestattet, Passagiere nach 
den „Fishing Banks“ und nach Baltimore zu nehmen, Während 
einer Fahrt durch den Long Island Sund,. und während das 
Boot 300 Passagiere an Bord gehabt, wäre es nahezu ge- 
scheitert, wie der Kapitän ihm selbst erzählt hätte, und vine 
Katastrophe wäre nur um Haaresbreite vermieden worden. Seine 
Steven waren abgefallen und die Fugen hätten sich geöffnet. 

Tas Kreuzverhör durch Anwalt Parker, den Vertheidiger 
Hand stellte 
nu. A. in Ahrede, dass er Rachegefühle gegen Fairchild gehegt 
habe, weil dieser thn die Inspektion eines gewissen Schiffes 


Fairchild’s, brachte nichts Interessantes zu Tage. 


nicht hätte vornehmen lassen. 


Hülfs-Inspektor Wilmot sagte im Wesentlichen Achaliches 
aus und fügte noch hinzu, dass er das Dampfboot „Havana“ 
schon im Jahre 1891 inspieirt, dessen Holzwerk verfault ge- 
fanden und erhebliche Reparaturen augeordnet hätte, Dieselben 
wären aber nieht vorgenommen worden. Sie hätten etwa 
$12000 Unkosten verursacht. Damals hatte man ihn nach 
dem Geschäftsbureau emes der Eigenthümer des Dampfers, 
Namens Woertz von der Brauerfirma Beadlestone & Woertz, 
genommen, und ein Mann, der seiner Ansicht nach Woertz 
selber war, sagte zu thm, er hätte nicht genug Geld, um die 
Darauf habe 
Woertz eine Ralle Banknoten aus der Tasche geholt und dem 


angeordneten Reparaturen vornehmen zu lassen. 
Zeugen das Geld angeboten, um die Sache zu „fixen“. Zeuge 
wies das Geld mit den Worten zurück, dass er dasselbe lieber 
Trotzdem 
aber nur sehr mangelhafte Reparaturen an dem Dampfboot 


zum Aushessern des Fahrzeuges verwenden sollte, 


vorgenommen wunden und Letzteres durchaus nicht seetuchtig 
war, bekam dasselbe doch im September ISG] und jedes weitere 
Jabr bis 1803 eine Licenz, Fairchild batte sieh dem Zeugen 
gegenüber in einer Unterhaltung über den gefährlichen Zustand 
des Dampfers dabin geiussert, dass die Eigenthümer des Fahr- 
zeuges nicht Geld genug hätten, um die angeordneten Repa- 
raturen machen zu lassen, und sie müssten erst Geld mit dem 
Schiffe verdienen, ehe sie es in guten Stand setzen könnten. 

Der endgultige Verlauf der Untersuchung ist zwar noeh 
nicht bekaunt. Was aber bis jetzt laut geworden ist, wirft 
schon ein hinreichend schlechtes Licht anf die in den Fall ver- 
wickelten Beamten. 
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Das Erdbeben auf Island. 


Ucher das furchtbare Erdbeben auf Island bringt die eng- 
lische Zeitschrift „Nature* die erste Darstellung von wissen- 
schaftlicher Seite. Den südwestlichen Theil der Insel erschütter- 
ten am 26. August um 10°, Uhr Nachts und am 27. August 
um 9%, Uhr Vormittags zwei schwere Stösse, Der Erdbeben- 
herd Jag in der Nähe der vulkanischen Kette des Hekla, und 
die Erdbebenwellen pflanzten sich von Nord-Ost nach Süd- 
West fort. In nordostlicher Richtung warde die Erschütterung 
bis zum Tsa-Fjord, in nönllicher bis zum Skaga-Fjord gespürt. 
Auch auf den Westmäann-Inseln (Vestmanna Uyjarı also noch 
südlich von der Südküste Islands, wurde durch das Erdbeben 
Schaden angerichtet und der Hauptstoss sogar noch auf dem 
Meere gefühlt. Ein Segelschiff wurde so stark betroffen, dass 
die Besatzung fürchtete, auf eine Klippe geraant zu sein, und 
schun die Boote loszumachen begann. Die Ausdehnung des 
Erdeebens erstreckte sich anf die Hälfte von gang Island (über 
000 Qaadratkilometer) und ist ebne bekannten Vorgang. 
In der Nacht vom 5. zum 6. September erfolgten wiederum 
zwei schwere Erdstösse, ebenso stark wie die- vom August, 
aber von etwas gerivgerer Ausdehnung; der Ausgangspunkt 
lag etwas weiter südwestlich und der Bewegung gingen schwere, 
rumpelnde unterirdische Geräusche voraus, Zwei- bis drei» 
hundert Wohnstätten von je fünf bis sechs Häusern wurden 
zerstört, aber merkwürdigerweise ist kein einziges Backstein- 
haus umgefallen obwohl einige derselben buchstäblich aus der 
Stelle gerückt sind. Stellenweise öffnet sich der Erdboden, 
tiefe Schlünde klafften auf, deren breitester in der Nähe des 
Oelus-Flusses 9 bis 10 Kilometer lang, jedoch weder beträcht- 
lich breit noch tief und zur Hälfte mit Wasser gefüllt war. 
Aus einigen der Klufte drangen neue Sprudei heissen Wassers 
hervor: einige der alten Geysir verschwanden oder wurden 
mitsamt der sie enthaltenden Bedenschicht an eine andere 
Stelle 
Hveragerthi mit einem Becken von 297 Meter Fliche, aus 
dem im Augenblick. der Katastrophe eine Säule siedenden 
Wassers von 10—12 Meter Höhe emporgeschleudert wurde, 
die später an Höhe abnahm. Der erste Ausbruch des Wassers 
erfolgte unter betäubendem Getöse, Der Boden erlitt vielfache 
Veränderungen: hohes Land wurde tief, trockenes Land wurde 
feucht; die Leute, die auf ebenem Boden standen, konnten sich 
kaum auf den Füssen halten. Seit dem Jahre 1754 hat kein 
Erdbeben von ähnlicher Stärke die Insel betroffen; aber auch 
das damalige war von weitaus geringerer Ausdehnung. etwas 
weiter nach Nord-ÜOst, aber weniger weit nach Süd-West. Die 
schwersten Stösse erfolgten auch damals im August, die Erd- 
beben dauerten aber bis in den Dezember hinein. Der Schaden 
an Häusern war sehr bedeutend; 69 wurden zerstört und 372 
unbewohnbar gemacht. Dieses Erdbehen stand in einem siche- 
ren Zusammenhange mit vorausgegangenen Ausbrüchen des 
gletscherbedeckten Vulkans Skaptar-Jökul. Es ist leider zu he- 
fürchten, dass auch die diesjährige Erdbebenperiode ihr Ende 
noch nicht erreicht hat, Um die vulkanische Natur der Insel 
zu illustriren, set erwähnt, dass allein auf der Halbiosel Revkjanes, 
anf deren Nordseite die Hauptstadt Rerkjarik liegt über TOO 
erloschene Krater sich befinden; die Hauptstadt lag aur SO 
bis 90 Kilometer von den in diesem Jahre zerstörten Gebieten 
entfernt. 


versetzt. Der grösste der neuen Geysir entstand in 


Der letzte Ausbruch in der Umgebung des Hekla 
erfolgte am 27. Februar 1878. Die damals thätigen Krater 
lagen 6 Kilometer nordöstlich vom Hekla auf einem 

Ausläufer. Auch damals gingen schwere Erdstasse voraus, die 
aber keinen Schaden anrichteten. Der vortreffliche Erforscher 
Islands, Thoroddsen, hat vor Jahren ein vollständiges Verzeich- 


nis der vulkanischen 


seiner 


Ausbrüche und der Erdbeben auf Island 
zusammengestellt. Das Erdbeben, ron berichtet 
Von 55 
verzeichneten Erdbeben waren ther die Hälfte nielit von Aus- 


erste dem 


wird, gesehah im Jahre 1013 unserer Zeitrechnung. 
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brüchen begleitet, The letzten heftigen Ausbrüche waren die 
von 1783, bei welchen sich der gesammte Boden zwischen den 
Spalten von Almannagja und von Hrafnagja #) Centimeter 
senkte und zahlreiche nene Geysir gebildet wurden. In der 
Zeit von 1783 bis 1821 fand kein Ausbruch statt. Am reichsten 
an solchen war das vorige Jahrhundert, in welchem 14 statt- 
fanden, aber auf gewisse Gebiete besckränkt waren. Bei einer 
genügenden Zahl von wissenschaftlichen Stationen würde Is- 
land für Erdbebenbeobachtungen ein ebenso ausgezeichnetes 
Land sein wie Japan. 





Gerichtsentscheidungen. 





Verpflichtung des Abladers sich darüber zu vergewissern, 
ob der zum Transport engagirte Dampfer vor Antritt der 
Reise genügend gereinigt ist. 

Urtheil des L. G., Hamburg K. 1 f. H. vom 2. Juni 1895. 


Beklagte hat dem klägerisehen Anspruche gegenüber zu- 
nächst geltend gemacht, dass die Beschädigung des Thees durch 
Schuld der Ablader herbeigeführt sei. Beklagte erbliekt niim- 
lich ein Verschulden darin, dass die Ablader einen Dampfer, 
der, wie sie wussten oder hätten wissen müssen, auf der Aus- 
reise eine Ladung Petroleum gehabt hatte, zum Transport 
einer so empfindlichen Waare, wie Thee gewählt hätten, sowie 
ferner darin, dass die klägerischen Ablader sich auch nicht 
vergewissert hätten, ob der Dampfer gründlich von dem Petro- 
leum gereinigt worden sei, Ob die Ablader gewusst haben, 
dass der „Strathfillan“ auf der Ausreise Petroleum geladen 
hatte, kann dahingestellt bleiben, da auch, wenn sie bei der 
Verladung der versicherten Güter von diesem Umstande Kennt- 
niss gehabt haben, ein die Beklagte liberierendes Verschulden 
derselben nicht zu statuiren ist. 

Thee ist allerdings eine besonders empfindliche Waare, und 
nimmt auch bei guter Verpackung einen im Schiffe herrschen- 
den penetranten Geruch leicht an. Trotzdem ist es, wie aus 
den Aussagen der Sachverständigen Noodt und Gompertz her- 
vorgeht, durchaus nichts Ungewöhnliches, dass Schiffe, welche 
auf der Ausreise Petroleum geladen haben, für die Rückreise 
Thee einnehmen. Auch hat der Sachverständige Noodt be- 
kundet, dass es ihm nie vorgekommen sei, dass bei Verschif- 
fung von Thee darauf Rücksicht genommen sei, welche Ladung 
der betreffende Dampfer auf der Ausreise gehabt hätte, oder 
dass gar Schiffe, die Petroleum gebracht hätten, vertraglich 
von der Verladung ausgeschlossen seien. Der Transport solcher 
empfindlichen Waaren in derartigen Dampfern wird dadurch 
ermöglicht, dass man, wie der Sachverständige Lind bekundet 
hat, im Stande ist, Dampfer, die Petroleumladung gehabt haben, 
und zwar nicht nur Tankdampfer, sondern auch solche mit 
festem Garnier, durch Einlassen heissen Dampfes oder durch 
Kalkwaschungen vom Petroleumgeruch zu befreien. Der Sach- 
verständige Gompertz ist hinsichtlich dieses Punktes anderer 
Ansicht. Er meint, dass — auch abgesehen von gebrauchten 
Matten, Segeltüchern und Stauhölzern — der Petroleumgeruch 
sich nicht völlig entfernen lasse, sondern sich wieder ansammle, 
wenn die Räume geschlossen würden. Die Ansicht des Sach- 
verständigen gründet sich darauf, dass in drei von ihm unter- 
suchten Fällen empfindliche Waare, nämlich Sago, Kanel und 
Zucker, Petroleamgeruch angenommen baben. Wenn aber dem 
Sachverständigen, der bekanntlich Havarie-Kommissar ist, nicht 
mehr Fälle von Petroleumbeschädigung bekannt sind, so lässt 
dieses auf eine verhältnissmässige Seltenheit derselben schliessen, 
und da die einzelnen dem Sachverständigen vorgekommenen 
Fälle sehr wohl durch ungenügende Ausführung der Reinigung 
herbeigeführt sein können, so berechtigen sie nicht zu der An- 
nahme, dass ein Schiff mit festem Garnier überhaupt nicht von 
Petroleumgeruch gereinigt werden kann. Erwägt man dem- 
gegenüber, dass tbatsächlich auch solche Schiffe, die anf der 
\usreise Petroleum geladen hatten, zum Transport von Thee 






auf der Rückreise anstandslos verwendet werden, und 
Sachverständige Gompertz selbst erklärt hat, Tankdampfer 
Shanell Line untersucht und geruchlos gefunden zu haben, 
zieht man in Weiterem die Aussage des Sachverständigen Lind 
in Betracht, der speciell auch noch ausgesagt, dass er selbst, 
ohne dass Schaden entstand, Reis. eine gleichfalls gegen pene- 
trante Gerüche empfindliche Waare, mit einem Dampfer ver- 
sandt habe, der Petroleum in Kisten hinaus gebracht batte und 
mit festem Garnier versehen war und berücksichtigt man end- 
lich, dass auch im vorliegenden Falle eine Anzahl der Em- 
pfänger den Thee unbeschädigt erhalten haben, so kann die 
Meinung des Sachverständigen Gompertz, soweit sie die Mög- 
lichkeit der Reinigung betrifft, als Ausschlaggebend nicht an- 
gesehen werden. Zweifellos erfordert freilich die Beseitigung 
von Petroleumgeruch eine zweckmässige und sehr sorgfältige 
Reinigung und es ist somit eine gewisse Gefahr, dass ein Resi- 
duum von Petroleumgeruch in dem Schiffe verbleibt, immer 
vorhanden. Es ist daher auch, sowohl das Bedenken des Sach- 
verständigen Noodt, überhaupt Thee in Schiffen zu verladen, 
die auf der Ausreise Petroleum hatten, als auch die Bemerkung 
des Sachverständigen Lind, dass er eine in der von ihm an- 
gebenen Weise beschaffte Reinigung nicht für absolut sicher 
halte, sehr verständlieb. Allein, da die Reinigung der Schiffe, 
welche Petroleum als Ausfracht gehabt haben, auch wenn sie 
festes Garnier haben, an sich möglich ist, da auch solche Schiffe 
im Handelsverkehr thatsächlich zur Beförderung empfindlicher 
Waaren und auch von Thee benutzt werden, ohne dass den 
Sachverständigen Noodt und Lind daraus entstandene Schäden 
und dem Sachverständigen Gompertz andere als ganz verem- 
zelte Schäden bekannt geworden wären, so kann in dem Um- 
stand allein, dass die klägerischen Ablader einen Dampfer, der 
auf der Ausreise Petroleum geladen hatte, zur Verladung der 
Waare gewählt haben, ein Verschulden nicht gefunden werden. 


Es wird sich also weiter fragen, ob für die Ablader eine 
Pflicht bestand, danach zu forschen, ob der Dampfer gehörig 
gereinigt sei; ob sie bei sorgfältiger Nachforschung die mangel- 
hafte Reinigung bitten ermitteln können und ob demnach die 
Beschädigung der Güter auf den Mangel an sorgfältiger Nach- 
forschung zurückgeführt werden kann. Kläger haben erklärt, 
nicht zu wissen, ob ihre Ablader sich nach der Reinigung des 
Dampfers erkundigt haben, Sie haben bestritten, dass dieselben 
überhaupt zur Erkundigung verpflichtet waren und haben die 
Ansicht vertreten, dass dieselben sich in dieser Hinsicht auf den 
Schiffer hätten verlassen dürfen. Das hierfür von ihnen an- 
gezogene Erkenntniss des R. G. Bd. VIL No. 1 betrifft die 
Frage, ob der Ablader sich auf die Seetuchtigkeit des Schiffes 
verlassen darf. Die Sorge für diese liegt natürlich dem Schiffer 
wegen seiner Sachkunde und Dienstpflicht ob; in dem hier 
streitigen Falle handelt es sich aber um die Frage, ob ein 
Schiff wegen Behaftung mit Petroleumgeruch vielleicht unge- 
eignet sein würde, eine besonders empfindliche Waare, nämlich 
Thee zu transportiren. Die Beurtheilung dieser Frage allein 
dem Kapitän des Schiffes zu überlassen wäre bedenklich, weil 
es für dieselbe nicht nur seemlinnische Sachkunde, sondern 
specieller Kenntniss von der Empfindlichkeit der Waare bedarf, 
und es erscheint daher zweifelhaft, ob es nicht die Pflicht der 
Ablader gewesen ist. nachzuforschen, cb das Schiff nach Ent- 
löschung seiner Petroleumladung in einer Art und Weise, wie 
sie nach dem Urtheil von Sachverständigen vor Aufnahme 
empfindlicher Ladung erforderlich ist, gereinigt worden war. 
Ob eine solche Nachforschung stattgefunden hat, ist ungewiss. 
Eine Beweisserhebung über diesen Punkt ist aber durch die- 
Vorlage des Attestes unnöthig gemacht. Denn die Existenz 
dieses Attestes beweist, dass die Ablader auf Erkundigung nach 
der Reinigung des Dampfers jedenfalls eine Auskunft erhalten _ 
baben würden, bei der sie sich ohne Verschulden beruhigen 
durften. In dem Atteste war dem Kapitän von Sachverstän- 
digen in Japan nach der Entlüschung bescheinigt, dass der 
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Dampfer fit" sei, „to carry any perisable cargo". Aus diesem 
Attest, welches ersichtlich gerade mit Rücksicht auf die Petro- 
leumladung, die das Schiff vorher gehabt hatte, ausgestellt war, 
mussten die Ablader, wenn es ihnen vorgelegt wurde, ent- 
nehmen, das; dasselbe in einer Weise gereinigt war, welche die 
Sachverständigen in Yokohama für genügend erachteten, um 
das Schiff zur Aufnahme jeder Art von Ladung geeignet zu 
machen. Eine weitere selbstständige Untersuchnng hätte von 
den Abladern vernünftiger Weise nicht gefordert werden kön- 
nen. Von der Methode und Art der Reinigung konnten sie 
sieb schon deshalb nicht persönlich überzeugen, weil die Rei- 
nigung schon zu Yokohama vorgenommen war. 
liche Untersuchung der Schiffsräume konnte auch nach dem 
Gutachten des Sachverständigen Gompertz keine Sicherheit 
bieten, weil nach seiner Angabe der Petrolumgeruch bei offenen 
Räumen schwer zu bemerken ist, und sich erst, weun die 
Räume lüngere Zeit geschlossen sind, wieder sammelt. Es hat 
iaher für die Ablader keinesfalls ein anderes Mittel zur Für- 
sorge gegeben, als ein glaubhaftes Zeugniss über die Reinigung 
des Schiffes vom Kapitiin zu fordern. Haben sie es gefordert, 
so ist ihnen jedenfalls das jetzt producirte Attest aus Yokoha- 
ma vorgelegt, Dieses gab zu Ausstellungen oder zu irgend 
welchem Misstrauen keinen Anlass. Die Beklagte erklärt das- 
selbe allerdings für werthlos, ist aber jede Begründung ihres 
Das Gericht ist vielmehr der 


n : 
Eine persön- 


Ausspruches schuldig geblieben. 
Ansicht, dass die Ablader ohne alles Verschulden gehandelt 
haben, wenn sie nach Einsichtnahme Attestes den 
„Strathfillan* zur Verladung des Thees annahmen. Sollten sie 
es unterlassen haben, sich vor der Verladung nach der Reini- 
gung des Dampfers zu erkundigen, so mag darin allerdings ein 
Mangel an Sorgfalt liegen. Die Untersuchug ist dann aber 
vhne schädigenden Effekt geblieben, da ja die Erkundiguug 
wegen der Existenz des Attestes doch niemals zur Ermittelung 
der mangelhaften Reinigung des „Strathfillaa” geführt haben 
würde, 

Ist «s demnach, gleichviel ob die Ablader sich bezüglich 
der Reinigung des „Strathfillan“ erkundigt oder nicht erkundigt 
haben, nicht durch ihr Verschulden verursacht, dass sie die 
mangelhafte Reinigung nicht ermittelt haben, so ist auch die 
Beschädigung der versicherten Güter nicht auf ihr Verschalden 
zurückzuführen. Der auf No, 4 des $ 70 der ALS. V. B. 
begründete Einwand war daher zu verwerfen, 


dieses 





Vermischtes. 


Der Export der Vereinigten Staaten hat sich in den 
ersten neun Monaten dieses Jahres um 
20", geboben. Der Werth der in dieser Zeit ausgeführten 
Waaren ist um 168 Mill. § höher, als in dem entsprechenden 
Zeitraum des Jahres 1805. Er hat eine Hohe von 666 Mill. § 
erreicht. Da Monat Oktoher 
ungewöhnlich starke Ausfuhr herrschte, dürfte das Ergebniss 


nicht weniger als 


ausserdem im noch eine ganz 
für das ganze Jahr 1896 ein äusserst günstiges werden. Das 
Liebeswerben der Ver. Staaten um die Gunst der central- und süd- 
amerikauischen Schwesterrepublikea hat ihnen, vom geschäft- 
lichen Standpunkt aus betrachtet, bislang mech wenig Nutzen 
gebracht. Die Ausfuhr nach Südamerika heworthete sich in 
den ersten neun Monaten dieses Jahres auf kaum 26 Mill. & 
Die Zunahme des Exports nach Südamerika beläuft sich nur 
Der Handel nach 


Westindien hat eine Abnabme zu verzeichnen, die indess wohl 


auf 6". pach Uentralamerika auf 10". 


nur vorübergehender Natur und durch die Wirren auf Cuba 


veranlasst ist. Interessant ist, wie sich der Waarenaustausch 


nut Japan gestaltet. Die Befürchtung, dass die Union mit 


billigen japanischen Waaren überschwemmt werde, hat sieh bis 
jetzt in keiner Weise bestätigt. Im Geeenthell hat der Import 
"  nachgelassen, eine sehr erhebliche 


zieht, 


aus Japan aun volle 35 


Abnahme, wenn man in Betracht dass der Gesammt- 
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import nur am 13%, zurückgegangen ist. Dagegen hat die 
Ausfuhr dorthin, die in keinem Jahre mehr als 4 Mill. 8 
betragen hat, in 18096 (immer nur auf 9 Monate reducirt) 
S Mil. & erreicht. Die Lehre, die sich aus diesen Resultaten 
ziehen lässt, ist gewiss für die Befürworter der hochschutz- 
zölluerischen Politik nützlich. Sie zeigt, dass das jetzige Tarif- 
system, das auf der Basis freier Einführung von Rohmaterialieu 
besteht, eine gesunde Entwickelung des auswärtigen Handels 
zur Folge gehabt hat, die bei einer sicheren und geregelten 
Wiührung noch weitere Ausdehnung verspricht. 

Schiffbau. Nach amtlichen Berichten sind von britischen 
Schiffbauern in diesem Jahre Schiffe mit einem Gehalt von 
1326822 Tons gebaut worden gegen 1156 571 Tons im letzten 
Jahre, Auf allen wichtigen britischen Schiffbauhöfen herrscht 
vege Thitigkeit und die Aussichten sind mehr als gut. Die 
Firma Harland & Wolff in Belfast hat Schiffe im Tonnenge- 
halt von 81000 vom Stapel gelassen. Die Schiffbauhöfe am 
Clyde lieferten 280 Dampfer mit 374 027 Tons und Segelschiffe 
mit 46814 Tons. Die Maschinen für alle in diesem Jahre gu- 
bauten Schiffe hatten 425524000 indicirte Pferdekriifte. 
Harland & Wolff ist zur Zeit die grösste Schiffbaufirma des 
Landes. 


Goldene Medaille fir Nansen, Das Londoner „Geographische 
Journal” schreibt im neuesten Hefte: Der Rath der Royal 
Geographieal Society beschloss, Dr. Nansen fur seme Polar- 
expedition 1803 —96 eine besondere Goldene Medaille zu ver- 
leihen, Dieselbe Medaille erhalten Nausen’s wissenscbaftliche 
Begleiter: Kapt. Sverdrup; Lieut, Scott-Hansen, Lieut. Johansen 
und Dr. Blessing; die Medaille im Bronee wird den übrigen 
S Mitgliedern von Nansen's Expedition zugestellt. Damit ehrt 
die geographische Wissenschaft, vertreten durch ihre berühmteste 
Gesellschaft, die Verdienste Nansen’s und seiner Begleiter in 
würdigster Weise. Die Uebergabe der Medaille wird Anfang 
Februar stattfinden, zu welcher Zeit Nansen mit dem Manuseipty 
zu seinem Werke „In Nacht und Eis“, das eben zu erscheinen 
begonnen hat, fertig zu sein hofft, 


Vergewaltigung eines Dampfers im Schwarzen Meere, 
Der von Batoum nach «der anatolischen Küste gehende 


russische Dampfer „Rostow“ hatte bereits in Batoum eine Ver- 
spätung. Auf dem Wege nach Trapezunt lief der Dampfer 
Risa an, um die nach dort bestimmte Post abzuliefern. Sofort 
als der Dampfer dort ankam, legten sich einige Leichter mit 
Waaren läugsseits, da aber die See ziemlich hoch ging, ver- 
weigerte der Kapitän, ein Unglück für Schiff und Mannschaft 
hefürchtend, die Waaren überzunehmen, und wollte weiter 
dampfen. In diesem Moment sprang von einem der Leichter 
eine Menge Türken, welche bis an die Zähne bewaffnet waren, 
auf den Dampfer über und zwang den Kapitän zur Uebernahme 
der Waaren, was nur mit schwerer Mühe und grosser Gefahr 
hewerkstelligt konnte, Der Consul in 
Trapezunt hat schon die nütoigen Schritte zur Bestrafung der 


werden russische 


Schuldigen eingeleitet, 





Kleine Mittheilungen. 


Die Verwaltung der Korintli- Kanal- Gesellschaft hat sich 
zu einer Ermässigung der Abgaben für Benutzung des Kanals 
entschlossen. Die Abgabe von 1 fre. per beforderten Passagieı 
fällt weg. Gesellschaften, die in einem Jahre nicht weniger 
als 7 Schiffe durch den Kanal schieken, erhalten einen Rabatt 


von 2 0 * " 


Die Legang eines Telegraphenkabels von Schottland nach 
sich die 
Betheiligung einiger prominenten Isländer gesichert bat, geplant, 


+ 5 
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Island wird von einer englischen Gesellschaft, die 
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Aus St, Johu wird berichtet, dass sich dort eine Gesell- 
sehaft gebildet hat, welche den Walfang an den Küsten Nen- 
fundiands, wo das Meer reich an Walen ist, betreiben will. 
Der dortige Fischereiaufseher, Herr Nielsen, hat einige kleine 
Dampfer ausgerüstet, die mit Harpunen und Bombengeschützen 
wie sie in Norwegen gebraucht werden, versehen sind. Man 
hofft, dass die neue Industrie sich als nutzbringend erweisen wird. 

. * 

Das Ertragniss des Robbenfanges ist in diesem Jahre 
wieder bedeutend zurückgegangen. Es wurden 15000 Pelz- 
robben weniger geschlagen als im Jahre 1805. Der Ausfall 
trifft in erster Linie den Fang im Behringsmeer, während man 
an den Küsten von British Columbien und Japan ungefiihr die 
nämliche Zahl gefangen hat wie im Vorjahr. Wenn die Ah- 
nahme der Robben so fortgeht, wie in den letzten Jahren, so 
werden die bei den Damen so sehr beliehten Sealskins bald 
unersehwingliche Preise erreichen. 





Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 17. Decbr., welche sehr stark besucht 
war, wurde vom Vorsitzenden geleitet, Nachdem zumächst 3 
neue Mitglieder aufgenommen waren, wurden die Austtitts- 
erklärungen von zwei Herren verlesen. Verlesen wurden ferner: 
die Schreiben von drei Mitgliedern aus Port Sail, Valparaiso 
und Jaluit, em solches einer hiesigen Rhederei betr. Auszahlung 
einer Summe für Rechnung eines auswärts fahrenden Mitgliedes, 
ein Schreiber des „Internationelen Vereins von Kapitiinen der 
Handeisınarine” aus Valparaiso, Nachdem hierauf noch über 
einige interne Angelegenheiten verhandelt war, wurde beschlossen, 
die diesjährige Weihnachtsfeier des Vereins am Dienstag, den 
20. Decbr. im oberen Saale des Vereinsiokals abzuhalten, und 
ein Festanssehuss von 5 Mitgliedern gewählt, welche «ie néthigen 
Arrangements zu treffen haben. 
die Versammlungen am 24. und 31. ds. der Feste halber aus- 
fallen zn 
General-Versammlung, am 7. Januar sein wird. 


Beschlossen wurde ferner, 


lassen, so dass die nächste Versammlung. die 





Frachtenberiehte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 22. December 1896, 
Frachten von der Westküste sind noch immer sehr gedrückt 
und ist leider auch nichts Besseres von anderen Heimfrachten 


zu berichten. Ausfrachten sind gegen die Vorwoche etwas 
flauer gestimmt. — Nachstehend einige Abschlüsse: 
„Chipperkyle" Australien - Valp. Pisagua range 13,5 bd 


direkt, Kehlen, 
Rowena” Austral.-Walp. Pisagua rge. 13 6° . Od direkt, Kohlen. 
» Wayfarer” Calcutta New-York 3,25 per Ton Jate- 

„King Malcolm” Tees’ Fremantle 21/— per Ton Schienen. 
„Magnat” Cardiff IKquique oder Pisagua 16,0 per Ton Kohlen. 
New-Yorker Frachtenbericht. 

Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Wo, 
New-York, den 11. December 1818. 

Während der Berichtswoche ist der Umfang des Geschäfts 
in Getreidecharterungen geringer gewesen, als jemals in letzter 
Zeit, besonders sowrit Vellladungen nach Cork f. ©. in Betracht 
kommen; zwar sind Ordres ziemlich reichlich eingelaufen, aber 
was dabei für Fracht übrig bleibt, ast nicht ausreichend aur 
defriedigung der Ansprüche der Dampfschiffsrheder, die wenig 
Interesse für die vorgeschlagenen Raten zeigen und insgemein 
ihre Schiffe ia der Hoffuung auf ein Steigen im Preis in der 
Hand behalten 
lässigt, und thre fallende Tendenz wird beeinflusst durch die 


Raten für angelegte Schiffe scheinen vernach- 





speculativen Engagements von Räumte seitens der Verschiffer, 
die zu höheren Raten abgeschlossen baben und jetzt zu den 
bestmöglichen Bedingungen Deckung suchen müssen. Es berrscht 
gute Nachfrage für Dampfer zum Beladen mit Baubolz von 
den Goifhäfen, aber momentan scheinen die Rheder nicht geneigt, 
solche Beschäftigung für ihre Schiffe, noch die seitens der Ver- 
schiffer angebotenen Raten in Betracht zu ziehen. — Die Nach- 
frage für Seglertonnage ist flau gewesen und hat sich nar auf 
am Platz oder nahebei befindliche Schiffe erstreckt, für welche 
die Raten sich ziemlich fest erhalten. Für spätere Verladung 
ist andererseits sehr wenig Nachfrage. Die Verschiffer halten 
offenbar zurück, in der Erwartung, eventuell Räumte zu 
Die Frachten für Kistencl 
nach dem fernen Osten sind entschieden schwächer, und da sich 


niedrigeren Preisen zu sichern. 


nach dieser Richtung viel Tonnage anbietet, scheint ein weiterer 
Rückgang nicht unwahrscheinlich, während für Fassöl nach 
Europa gar kein Begehr anders als für prompte Verschiffung 
ist. In allen anderen Branchen ist unser Markt bemerkens- 
werth rabig und es ist nur wenig Geschäft zu Stande gekommen, 














| Mehl in 
Wir notiren Getreide. | a Säcken. | OM 
h 9, Delkuch. 

Liverpool, Dpfr. 3’ yi. a 15 15 
London, Dpfr. 13V,add. 226 '15 ‚15/al7,6 
Glasgow, Dpfr. dd. 25 115 20 
Bristol hi. Jan. [27.6 17.0 20 
Hall 3 yadd. 30 17,6 20 
Leith 4d. 30 a) 20 
Newcastle 3) add, = [30 20 20 
Hainburg Hartl 1.4 259% 22 cents, 50 mk. 
Rotterdam S!.c. SU ots 20 cts.  il2alse, 
Amsterdam Ste 30 ets, Yi cts, ltaloe 
Copenhagen 13 Jan. 3043260125 25 
Bordeanx Sah, 37° ,vents, 27? ic. ss 
Antwerpen kl, 2 20 20; 
Bremen 15A& März se. 22 6, Ie. 
Marseille 3”, 2 20 22 Hazy 

Baumwolle, gepresst: Liverpool '/,a0-64d. — Hamburg 4.0, 
— Rotterdam 37° ,c. — Anisterdam 37°,c. — Copenhagen '/,d. 


— Antwerpen 11-1H4a3-1Gd. — Bremen 400. — Marseille 3-16d. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen; 


Cork f. a. Direet. Continent. Shanghai. 
N. Y. Halt, UK. 
Getrede per Dampfer 34 3/6 33 36 ZIRERE: 
Raff. Petrol, per Segel .... oc... 24a3 0... 220. 
Hongkong, Java. Caleatta, Japan. 
Gretreide per Dampfer ....5-  caceee  paeees anne 
Raff. Petrol. per Seg] 150. Tale. 16: De 





Büchersaal. 


Soeben erschien im Verlage der Schulze sehen Hof-Buch- 
handlung (A. Schwartz) in Oldenburg: „Von Javas Feuerbergen. 
Das Tengger-Gelurge und der Vulkan Bromo. 2380 Meter ti. M.* 
Der Verfasser Dr, med. Franz Kronecker hat in dieser Schrift 
das reiche wissenschaftliche Material niedergelegt, das er auf 
einer Reise durch das vulkanische Bergland Javus gesammelt. 
Vornebmlich den gramdiosesten aller Feuerberge Javas, den 
Bromo, welchen das Teugger-Gebirge inmitten seiner zerklüfteten 
Kegel einschliesst,. hat der Autor zum Gegenstande vielseitiger 
Forschung gemacht, deren Ergebnisse er seinen Lesern in an- 
schaulicher Form mittheitt, Zehn nach photographischen Original- 
Aufnalmen verfertigte Vollbilder, sowie drei vortreffliche Karten 
dienen zur Onientirung des Lesers und gereichen dem vornehm 
Buchs zu besonderer Zierde, Der Preis 
desselben beträgt 2.4, in höchst originellem Prachtbande nur 3.A.. 


ausgestatteten ganz 





Statiflik der Seefchifffahrt REN 


lektrische > 

für das Jahr 189. > 

Herausgegeben vom Kaiserlichen Statistischen Amt. 4 \chi iis- > 

1. Abtheilung: Bestand der deutschen Seeschiffe (Kauffahrteischiffen. — Schiffs- > > 

unfälle an der deutschen Küste. — Verunglückungen deutscher [2 

par , {Beleuchtun ‘ 

Statistik des Deutschen Reichs, Neue Folge, Bd. 87, Abth. 1. , 

Preis 4M ==. Beparaturen, 4 

Die 2. Abtheilung wird enthalten: 1. Seeverkehr in den deutschen Hafen-| ¢ Erjattbeile > 

plätzen ım Jahre 1595. — 2. Seereisen deutscher Schiffe im Jahre 1819. € 0 » 
scar Kotze Hambur 

4 unverändert 1. Vorsetzen 15 5 a 


Puttkammer & Mühlbrecht, 


Buchhandlung fiir Staats- und Rechtswissenschaft, 


BERLIN NW., Unter den Linden 64. 
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(| WILH. RUMP, HAMBURG IP Heinr Wohlstadt 


Kontor: Hüxter 15 
i —— | Schiffs- 
= * ” * + . .ys. - 
Schiffsplatten, Schiffswinkel, U-Eisen (Channels), Bulb- Tauwerk - Fabrik. 
und Teebulb-Eisen, Luken-Eisen, Reeling-Eisen ete.; Das Lager von getheertem Hanf-, 
Kielstücke, Hintersteven, Ruderrahmen, Kurbelwellen, Manila-, Sisal-, Eisen- und Stahldraht- 
Schraubenwellen ete. aus Schmiedeeisen und Stahlguss, Tanwerk in wer Gattungen = = 
A: . f r = mensionen, ane von Segel- n 
Schiffs- und Kesselnieten, Kesselbleche, -Böden, -Flamm- ee a cee 
, a n = Flaggentuch sowie Schiffsmaterialien 
rohre, Purves Patent ribbed Steel Flues, Serves Patent aller Art. 
ribbed Boiler Tubes, Messing-Condensatorröhren und 
Markthalle 


Rohrplatten. Kupferröhren, Sechiffsmaschinen - Tele- z 
am Fischmarkt, Altona. 


zraphen, Schiffsschrauben, 
Werkzeug-Gussstahl, Delta-Metall. Fernsprecher 298. 
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Feilen- und Werkzeug-Fabrik 


Falkenroth & oe Neuss a. Rhein 


Parallel- Schraubstécke [gesetzlich geschützt) 


mit von oben u tag ren Stahlbacken, welche sich nicht lösen können. 
Ve essertes System. 


(gesetzlich geschützt.) Patentirte Feilenhefte und Drehbankmitnehmer, Schraubenschlüssel. 
se Parallel-Feilkloben = _...ıicı geschützt) 


mit von beiden Seiten sich gleichmässig bewegenden Backen. 
De u ee nee lgel—— lg ee 


W. H. BESELER, HAMBURG, Tesla t und Metallwaarentabrik, 


1889 Hamburg: Silberne Medaille. 1895 Köln: Silberne Medaille. 1895 Braunschweig. 
Goldene Medaille und Ehrendiplom. 


Gerründet 1875. — 50 Arbeiter — Fernspr. 110, A. 1. 





















! Die Aufnahme-Prüfung für den neun 
Unterrichtskursus der Steuermannsklas 
an der 


Königlichen Navigationsschule 
zu Timmel 


Stan; Behrens 
HAMBURG 


Baumwall I2 und Kl. Grasbrook, Worthdamm. 






ist auf 


Montag, den 4. Januar 189) 


Vormittags 8'/, Uhr 





im Navigationsschulgebäude angesetzt. 


Das Kuratorium 


ne | 
3.6. Hindrichson Ww. & Co. | pa, Qualität 


gegründet Bremerhaven 1847 | 


— Farben-Fabrik — | 
er Bunkerkohle 


af Nas 
a Bd. Blumenfeld, 
Ray) Hamburg, Dovenhof 77. 


Specialitit: 


‘ ; rn na Wyn 
Heitmann’s Composition. 1 >=> > SER 


_ 5 re H Drechsler und Blockmacher omptetl 
Schutzanstrich für Schiffsböden gegen Rost, 


Segelmacherei und Flaggenfabrik 





> * 
Anwuchs von Gras und Muscheln !merikanifche 
unübertroffen. Eichben:Bostriemen, 
Sämmtliche Farben in Oel angerieben für Schiffsbedarf. > .. 
Empfehlungen durch erste Dampfschifffahrts-Gesellschaften. Sebifisblöcke, Steuer 


vader ete. 


pie Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft Spieren i sto u 











. laggenjtangen. 
in Flensburg $ SS oe 's 
empfiehlt ihr neues HAMBURG, Steinhöft 12-13. 
a ERBEN 
Schwimmdock (Off shore system) Durch-Frachten 
welches gegenüber zweiseitigen Docks die Vorzüge bietet, dass Schiffe und 
besser Licht und Luft ausgesetzt sind. Durch - Connossemente 
Das Dock besteht aus 2 Hälften, je 140° lang. Schiffe bis 5000 ab Hamburg 
Tons d. w. oder 3500 Tons Gr. Reg. können in kürzester Frist auf- via New-York, Galveston 
genommen und gedockt werden. und/oder 
Dockungen, Reinigungen und Reparaturen werden solide, rasch N 0 i 
und billig ausgeführt. ew-VT 6ans 
Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft besitzt best eingerichtete nach sämuntlichen Plätzen in 
Werkstätten für Schiffsbau, Maschinenbau, Kesselschmiede und Giesserei, | Texas, New-Mexico, Arizons, 
beschäftigt en. 1500 gut geschulte Arbeiter und hat in Neubauten Mexico 
und Reparaturen Hervorragendes geleistet. ’ 


Colorado, Oregon und 





Californien 


| 
Deutsch - Australische Dampfschiffs - Gesellschaft. ertheilt und zeichnet zu den vorthell 
Hamburg — Australien 


haftesten Bedingungen. 


über Antwerpen ohne Umladung. Rud. Falek 
— Regelmässig alle 4 Wochen Sonnabends, — Carlsburg 6. 
Damofer „Chemnitz" 23. Januar 1897. Borsenstand yor Pfeiler # 
Fracht Rob. M, Sloman, jr. Resi pbisoker SER 
Knöhr & Burchard Nachfl. Southern Pacific Company und 





Mexican International Railway. 





a iu 2 ama | = 
x | fo & i ye ox 
- 4 “i = E - ’ N . i 
GB 7 “ 7 RAN - y 
a ‘ z N I 4 iy 
mrt & ‘ N 
f Cy - Wo. 
‘ 
ax = b raue 
> BET A So X vr 
a ? 
= “ 
a 7 ‘“ 


= 
er 
xy 


FT Ra 
ZEN 





~ 4 = MS , 
= al . | EN oy 
x 39 U 
; nt! in ‚Mr N? m 


% 


N D 4 
- 
, 
4 te 
5 
4 
1 








